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Николай КУДРИН 


В 1950. на смену И-15иИ.-16, кото- 
рыю, как показали бом п Испании и Моеь 
олии, явно +9 соответствовали тробова- 
ниям воамени, ударными темпами спро- 
эктировали и гостосили новые истоаби- 
тии МиГ-3, Як-* и ПаГГ.3. Причем со- 
алатели лосподного инженеры С.Павоч- 
кин, М Гудков и В.Горбунов соазу заняли 
Новую и посьма выгодную дия того вре- 
мони техчологическую позицию - садить 
самопьг гроимущественно деревянной 
кочстоукции. 

9 то премя своета родя аноу-кауь яви- 
пись дереаянныю “композиты” тула чап- 
пюрита. бапинита, бахепита - вилы плас- 
тифицированной древесины. обладуиииюй 
высокой прочностью. Ик онсароние в про- 
извоаотво обешапо бопьшую эясномию 
стайьных труб и доросостоящих дюзалпю- 
миниеаых детагой из которых. кстати, 
изгогавливапись остов Яка” и “МиГа”. 

Депыв-прозосиня а то время, бозус- 
повно. быпа прогрессивным матерхалом 
Ее технопогию разоаботал плавный инме- 
нер завода винтов и пыж Л.Рыжков. Кста- 
ти, он даме озганизовал небольшую кон- 
структорскую группу из инжанеро@- эту. 
зивстов для постройки мисто дероарыно- 
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но го" истребитепя И-22. Эти наработки гк»- 

У УСи шли на пользу при создании истребите- 
И Ревнияиин | ля, обозначенного, как /-301. 

нии фура Зоо за сдин год, к зосне 1950-го, 

пагг-з. > ча ионный», зымустили опытный И-301 получивший 

Та вь 

‚бемфйствачобочкмииху. +1116 обозлачение ПзГГ-1 30 марта летчик 

ко ИОН А Никашин совершил на вепикоплолной 

. релитивный ` и СИН темно-вишневой маилино, отлолирован. 

ие ох ной до зеркального блеска [недлром ей 

ох дапи проавише - “Ройть” ) посвый полет. 


Новый самомет с успехом пооиил все 
] испытания. и Горбунову, Гудкову. Лавоч- 
**.] кинуофициально выделили ОКБ-301, нз- 
З"ичия госпеднего отат"ственным «он- 
структар8ы 

Постановлением Комитета сбароны 
при СНК СССР для самопета ЛаГГ-1 с 
авигателем №-1051П в 1050 п.с. задапи 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 





ЛаГГ-3 - “ТЕМНАЯ ЛОШАДКА” 


Самолет-неудачник стал родоначальником 
славной когорты “лавочкиных” 


хпрактеристики. максимальная скорость 
- 650 км, посадонная скооасть - 110-120 
АМ, ДАЛЬНОСТЬ + 800 ити, а с дополнитель - 
ными бэжами - 1000 км, практический 
потолок - 12000 м, вооружение - гушка 
23 мм, ло два синхронных пупемета ШКАС 
и кругнокалиберных БС, а также восемь 
реактив-ых снаоядов РС.В2? 

Такая тогда была традиция: военные 
заприизали «ак можно больше. эная, чтс 
проиаводствениики предъявят, клк осогаа, 
чесястько меньше. Таки получипось. На 
госиспытаниях Ла! -1 нв высоте выжал 
пушшь 605 кмум, и конструкторы сразу по- 
няли: М-1051П для их самолета слабоват 
Практический потолок оказался несколь- 
ко заниженным - 9600 м. я пхадочная 
скорость немного завышена - 140 ким. К 
тому же не быпи выпопнены попоты ка 
пикировачие, штопор, высший? пилотаж и 
стрельбы в воздухе. Но ПаГГ.1 по-пое- 
миюму предствипап наоомченный ичта- 
рес дпя ВВС по чести нового строитель 
ного материапа допьта-аревесины, мощ- 
ности вооружения и другим качествам. 

Очередным постамовлением Комите- 
та обороны гредгисъывапось продолжить 
работь над ПаГГ-1, для чего а кратчай- 
ший срок гоедполагалось постосить 2% 
30 самолетов для всесторонних войсжс- 
вых испытаний. 

По заключению петчиков-испытате- 
пей П Стефановского и С.Супруна. 
ЛаГГ-1 отпичался чистыми и изрщными 
иэролинвмичесяими формами. Но чув- 
стаовалась кокоторая чехпатка мощнос- 
ти двигателя. Обзор из кабины хороиий 
за исключением задне? пспусферы. Ка- 
бима простооная, на мадостатонно ванту- 
ляции. Манверенность а попете удозпет- 
ворительная, = несколько велики нагууз- 
<4 ча апероны и оули высоты, В технике 
пупотирования самолет поспушен и 
прост. Вибрация на высоких скоростях не 
н 

Вуиссте с тем у летчикоа-исгытатепей 
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быпи замечания по конструкции ПатТ -1. 
При посадке забивапись травой нижкив 
шитки колос. Плокой стопор хвостокхо 
колеса не обеспечивал устойчивости на 
пробага. густматиковую шину тробова 

лось заменить баллоном. В жабине не- 
удобно располагались ханы уборчи и 
пытуска щитков и шасси, пилот мог их 
спутать Триммер на зпероне отсутствс» 
вап и это создавало тоулности для бапан- 
смровои самолета. Осевая компенсация 
рупия вемсоты и элеронов недостаточыая 

Замки капота двигателя неудобны дпя 
работы: на раскагочивание мотора тра- 
тилось 20-30 минут Для открытия горпо- 
вин бокзобаков и водосистемы тоебова- 
пось несколько видов ключей, что успож- 
няго работу техникам. Установма внкуму- 
пятора неудобна и требовала апитепьно- 
го вромени . до 15 минут 

После заворшюния ‘осиспытаний ко- 
миссия констатисовала. что платные дан- 
ные Ла! Г-1 не кижо, чем у воех совро- 
менных отечественных самолотов с мю- 
торзими М-105. ’ЛаГГ отпичается мощ- 
ным зооружонием  Цельнодесовянная 
монструкиия дает гростор для производ- 
ства и технопогми. На сеоийных самоле» 
тах в будущем необходимо упучшить про- 
дольную динамическую устойчивость прм 
помкохци создания болео передней цент- 
ровжи. до 22%, Попетный вес самолета 
явы велик и должен быть носколько сни- 
мен. 

При доработхах ЛаГГ-1 комиссия 
предлагала довести эсв стрелковое воо- 
ружение усовершенстзовать силовую 
установку и устранить всв дефекты. Тша- 
тельно испытать самопет на цполор, пи» 
«ирование и высший пилотаж. После 370- 
го машину необходимо вноаь породать з 
НИИ ВВС на контрольные испытания. На 
самюлюте мелательна уствнозка турбочам- 
прессора ТК-2 на моторе М-105П или бо- 
лее мкхцного двигателя АМ-37 

К этому времени (осень, 1840-го) вон- 
стру‹торский триумвурат "ПаГГа' распал- 
ся. Лавочкина из Москве отправили на 
головной завод в Горьжий, Гудхов зозгла- 
вил группу конструкторов в Москве, а Гор- 
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бунова откомандировали в Тбиписи В 
рапьзвииим кандый из них гоактически 
независимо работал нал модернизацией 
*ПыТов’. 

Каковы же конструктивные сосбенчно- 
сли ЛаГГ-1? Это одноместный ниэколлан 
с трапециевидным крылем. Викт ВИШ- 
51 трехлопеклный. диаметром 3 мс гид: 
равпическим управлением. Конструкция 
самолета деровянная, в оснозно сосна. 
боремонля фанеса и шлон. В нервюрах и 
слдепьных сиповых элементах породней 
части фюзеляжа, а такжо а поиках пон- 
нерана сыла применена дельта-дрова- 
сина. 

фФюэваях - гопилонкжок, выклеен-ый 
из березового шиона. Цечтроплан и кипь 
выполнены заодно с Чхозеляжем . Крьпи- 
«а фонаря кабины сдаигалась нахал Па- 
феты и моторама спафены из стальчых 
труб. 

Двухлонжеронное крыпо профиля 
МАЗА-270 165% и 10% толщины п зорнен 
укониов. соответственно. Элероны - дю- 
ралюминиопый каркас, обтянуть!й полот» 
ном. Щитки - цельнодюрагияные, отклоня- 
лись на “5 и 50' и занимали гоостран» 
ство от алеронов до радиатора. располо- 
женчного под, кабиной. 

Поначалу тучнель рализтора зыпол- 
нилпи из шпона задано с фюзепяжеом, за 
тем - из дюраля. Воздухозаборники рес- 
положены в носке центроплана, у самого 
фФюзопяжа. Маслорадиа”ор - под двига- 
телем. . 

Стабилизатор двухлонжеронный с 
трехмилпиметровой сбуезивксй. Рупи - 
дюралюминиевые, обтянуть погогном. 

К передчему понжиерону крыла коегм- 
лись стойки шиксм. которые убисались в 
раслиеренный носок цвитроппана. Управ- 
пенив гипраалическое Главчью колеса - 
850х200 мм, хвостов: . 300х125 мм, но- 
убираемое в полете. 

беензобаки - протектираванные. В пео- 
вом ЛаГГ-1 их быпо три, ® центроплане, 
общим объемом 340 п. Вс втором ЛаГГ- 
1, а затем # ПаГТГ.З добавили еще дла бака 
в консолях крыла, и общие копичестэо 
гоплива дозели до 452 л (332 кп. При ча» 


ни 


Л&ГГ-З ла аосиспьтланиих 


совсм расходе тоглила 137 кг это позво- 
ЛАЛО самапегу находиться в воалухе до 
2.5 часов. 

Сиденье петчика оборудовано 10- 
миппиметровой бронеспинкой. 

Восрумение ПаГТ -1 - пушка Таубина 
калибра 23 мм, гпосхолящия через ось 
седуктора птигателя. по два синхромьих 
пупеммета 5С и ШКАСа 

#3 испытаниях и июче 1840-70 само- 
пот повазал неплокие овзупьтаты. Но чадо 
учитывать, что он был облегчен и отпо- 
пирован до зеркального бгеска. На нем 
отсутствовали турбокомаресоор ТК-2 
бомбодержатели и электросбрасыватели, 
радиостанция, боонезащита ка сидении 
гатчика 

После того, какна итором ПаГГ-1 уво- 
пичили запас топлива, он бып поя мёф- 
кой Па!Т -3 запущен в серийное промзвод- 
ство сразу на нескольхих заводах. Догол- 
нительные испытания ка высший пипо- 
так, пикирование и штопор самолета 
вновь провел петчик Никашин. К сожале- 
нию, 12 июня 1943-го он погиб при испы 
гании самопета Гу-! ‚ кочструюдии Гудко- 
ва по схеме ачапогичной эмерикамско»й 
*дэрокобре’ 

Немало хлопот доставил гои испьтяь 
ииях и Ла Т -3, Летчих А.Кубышкин про- 
иззодил попе" с убирающимися льсмами, 
одку из которых в воздухе сорвало сс 
стойки и ударипо о стабилизатор. Пояре- 
дипся рупь высоты, и меупраяпяаемый са- 
нопе’ вошел я отвасное пикирование. С 
чеваркятьенми усхлиями Кубъыижику уда 
пось выбооситься из кабины и спастись 
на парацяоте, 

Перед самой войной, в мае 19 1-го, в 
Кремпо, ч присутствии Сталина состор- 
лось очередное совсщяние преаставито- 
лей высшего командования ВВС и руко- 
оодства авивтрома, на «отором началь- 
чик НИИ ВВС генерал А.Филин, осого за 
16 дней до своего ареста, докпадывал о 
ходе испытаний новых боевых самотетот. 
Он поезкой форы указал на недостатки 
вработе азиатромьниленности. Сказал о 
том, что ня госисгпьытания предъявляют- 
ся не доеэденные и не до конца прошивал. 
шив заводские испытания бобаые само- 
петь Г\е-2, Еб-2, Су-2. а также новыз ис- 
тробители Як-“ и Ла Г-З. 

Причем, ссобое беспскойство выз»ь+- 
вал посгедний: пои своем мощнейшем 
зоофужении ом срочно нуждался в говы- 
цении можцности двигателя. 

Прямота и резкость суждений стоили 
Филику жизни его репрессировали и рас- 
стреляли. Но ок оказался прав. ЛаГГ-3 
как и Як-1, позасез нужны быпи нашим 
ЭВС. Жизнь впоследствии псатвердипа 
ато. до середины 1944-0 построипи 8528 
*ПаГГоа”. 

Массовый выпуск нового фронтового 
истребителя начался в 1941-м. Его мас- 
са после поукомппе<тования возсосла ма 
70 чт Вот здесь-то и случилась “мапень- 
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ПеГГ-3 во фроухтовом обе. 





кая” неприятность: самолет при массо- 
зом пооизаодстве пишился того лоска, 
<аким отличался `РОЯЛЬ” - опытный ©6- 
`разеш, и летные качества машины. есте- 
ственно, несколько ухудшились. Ско- 
рость снизилась до 550 жти/ч. уменьши- 
пись скороподъомность и дальность. 

Перед серийным производстаом Ко. 
митет оборомы выдвинул ее одно тре- 
бование: увеличить, дальность до 1000 км 
вместо запланированных 600 ли. Вот то!- 
да и поставипи дополнительные баки в 
консопях крыла. Был выполнен конт- 
ральный перелет Мосжва-Курск-Масжал, 
после чего самолет и попучил обозначе- 
ние ЛаГГ-3. 

Сорийный Ла[Т -3 имел отпичное во- 
оружание. Кроме пушек ШВАХК и ВЯ.27 
имепись васианты с пушкой Шпитально- 
Го Ш-37 {1942 г] и Нудепьмана НС-37 
11943 г). Вот почему в боях ЛаГГ-3З часто 
применяли на штурмовках. 

При эксплутации на полевых аэро 
промах вемитипись некоторые серьезные 
нелостатки машины: отсос потоком поса- 
дочных шитков, очень ограмиченниьй 0б- 
ор в задчей попусциере, тонаениия к сры- 
зу в штопор на малых скоростях 

ЛаГГ-3 по весовой отдаче и компакт - 
НОСТИ нонстружции значитепьно уступал 
Як-переому. Конструкция ЛаГГ-З при теми 
же дпигатопе и почти анапогичном воо- 
ружении была на 300 кг тяжепее. Это в 
первую очерадь объясчяются деревянной 
конструкцией Чиозюпяжа по сраанению с 
форменной у Як-1. Есть восовая разница 
и в крыльях: у "ПаГГа" узлы крепления 
консолей сказались тямопее го сравне. 
нию с "Яко ня имевшего сатьемов. Но 
зато живучесть *ЛаГГа”, и том более ето 
преемника ‘павочкина“, была невероят- 
нои 

Впоследствии, начиная с 1942-г0, 
модификации “ПаГГов” каждый из трех 
конструкторов проводил самостоятельно. 
Коаткий анализ доработок ЛаГГ-3. безус. 
ловно, интересен и поучителен 

Группе Горбунова принадлежат пять 
модификаций ЛаГГ-3 “облегченный” по- 
строен с двигателем ВК.105 ПФ. Зз счет 
снятия части воосужения и оборудования 
достигнуто уменьшение массы. В 1942. 
мпостроиги нескопько экземпляров. Са- 
мопет *105*, - обпегченный вархант с дви- 
гателом ВК-1057Ф2. Первый экземлляр 
построен весной 1943-го. а *Дублюс” поо- 
хадип госиспытания а апреле 1944-го. но 
вооружению и сиповая установкл на нем 
но были дозедены. 

ЛаГГ-3 с двигателем ВК-1097 псявил- 
ся в 1943-м. чо бып явно неудачен, по- 
скольку осо попеть! завершапис, вынуж- 
донной посадкой из-за плохой работы 
мотора. ПаГ.5 с двигатепем АШ-Я2. Эта 
конструкция стала союего рода подходом 
к оЛа-пятому». Испытания состоялись в 
1942-м, но в серию но пошел из-за мно- 





гих недоработок. И, наконец, ПаГГ-3 66-й 
сарии - переделанный сосласно режовиенн- 
дациям ЦАГИ и НИИ ВВС. Это был пос- 
педний серийный “ЛаГТ*, вылускавиий- 
ся с восны 1943-го до середины 1944-го. 

Под руковадетвсеи Гудкова выполни- 
ля див модификации. Гу-82 - с двигате- 
лем АШ-В2. Двигательную установку 
заесь бе изменений заимствовали от 
бомбадлирозщика Су-2. В маотн 1941-го 
изготовили первый экземпляр. Второй 
построить но успепи - помешала эвзхсуа- 
цир завода. Последний - К-37, с пушкой 
Шлитального Ш-37. Пюостроили три зкэоы- 
пляра. Осенью 1941-та этот самолет ус- 
пешно прошел войсковые испытанкя на 
фронте. Было принято решение о запус. 
ке его в небольшую серую. 

Значительно модернизировала “ЛаГГ” 
группа инженеров, возгляялеетмая Лавон- 
киным. Это ЛаГГ-3 с 23-ммы пушкой МП-6 
комструюции Тзубуна. Ислытания проео- 
дипись в начапо 1941-го. Дапее - ПаГГ-3 
“устробитепь танков”, вариант с 37-мм 
пушкой Ш-37. В начапе 194240 первая 
серия этих самолетов проходила войско. 
зые испыгания п 42-м иап, под хоманло- 
панием Героя Советского Союза И.Шин- 
каренио. 

В ходе боевых действий группа унич- 
тожила багею 50 самолетов врага и 5 тан- 
ков. Однако пушка Ш-97 не была ограбо- 
танв и нерадко отказывала. Произзодство 
и этой серии поекратили. Затем промз- 
вепи модификацию ПагГГ -3 с пушкой НС- 
37. В декабре 1942-го 40 ЛаГГ-3, воору- 
женных НС-37, начали боевые дойствия 
под Сталинградом. И наконец - учебно- 
тренировочный вариант с двойным улрав- 
пением. Постросн в 1042-м, но серийно 
не производился. 

Надо замутить, что вся огромная ра- 
бота про моаификациям ЛаГГ-3З, как ви- 
дим, не стоила затраченных на нее 
сродств. 38 исключению единственносс 
сПучая. - разработки заризнла под двига- 
топь М-82. 

Вот пюбольтное свидетельство ста- 
рого петчика-ислытателя Героя Советско- 
го Сокозя И Федорова, спужиашинто о 1941- 
м на авивззводе в Горьком, где вылуска- 
пись ЛаГГ-9: "В июле на наш залод при- 
был заместитель нарчома авиапрома 
П.Дементьюа, проверил всю документа- 
цию на ЛеГТ -3 по весьма печальному по- 
воду Оказалось, что при трох главных 


конструхторак производство ЛаГТ -3 осво- 
или заводы под Москвой, а Горьком, в 
Новосибирска, Ленинграде и Таганроге. 

При этом чихртажи и текнопогичесяия 
корты! различных вариантов часто пута» 
пись и многие детали оказывались нопри- 
‘одными дпя сборки. Присутствовал и 
боак. Сповюм, ПаГТ-3 оказайся для ВВС 
своеобразной “темной лошадкой'. Само- 
леты наштамповали а бопьцкуи количе- 
стве, а петные хачоства ухудшились. Я 
не припомню. чтобы кто-пибо из боевых 
петчиков похвалил "ПаГГ”. Образно кжк» 
ря. он ценан пишь как навкху. ка которое 
вырос непоевзсйденный Ла-5" 

Что ж, оставим за Федоровым права 
мать свое пичное суждение по этому 


Итак, в марте 1942-го летчик Никжимн 
осчизрилил первый полет на ЛаГТГ-3 с дви. 
гателем возлушимого охлаждения М-82 - 
прототипа влоследствии проспавленною 
истребителя Лэ-5. Его конструкция, по 
сразнению с предиюственником, излене- 
на незначительно, в осноаном это косну- 
пось двигательной установки и передней 
части фиодетяжа 

С 1943-го установили новый фонарь 
с пеоелним и задним бронестоклами и 
пониженным горгротом, что упучилепо 
осмотритольность в задней попусфере 
Дофицитную дельга-древесину постегюн- 
но заменяли обыкновенной сосной, име- 
ЮщцеЯ значитальмо меньший удельный 
вес, ав 1944-м появились металличес- 
киа помкероьеы «рыла. 

Конструкцию Фиозепяжа изменили 
незначительно, Все тот же попумснокок, 
аыклеонный из березового шлона в пять- 
восемь слоев. Продольный кабос . & лон- 
жерона и 14 стрингеров, поперечный - 15 
рамных инлангоутов. В каркас флюзоляжа 
иходили таюке окантовка кабины и пюч- 
ков. носок зипя. Центроплан «Па-пятого» 
изготовлен отдельно, но с фюзепяном 
составляют одно целое. Дия выхода ох- 
памденного воздуха из-под капота двига- 
теля, взамен юбок были сделаны го бос- 
там “щеки” в виде створок. На первой 
серии Ла-5 еще оставалась двоймая об- 
шивка за капотом, но затем фюзеляж по- 
редепаги в полном соопиегствии с габа- 
ритами двигателя М.В2. 

Крыло Ла-5 - двухлонжеронное, про- 
Филь такой жо, нак и у ЛаГГ-3. Предкрыл- 
ки такме остались прежние. Элероны - 
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ЛаГГ-3 с подвесными баками 


щепевые, обшивка - полотно. Щитки при 
посадке отхлоняпись на 50%, в бою на ви- 
ражах - 10°. Общийка крыла - фанера 
3 мм, 

Стабилизатор - двухлонжеронный, 
деревянный с фанерной обшивкой, Рупи 
‚- с метаплическим каркасом и полотня- 
ной обшивкой. Копеса такие же, как и у 
`ПаГГа", но ‘дутих” был Балонного типа 
Все они, включая и хвостовое колесо, уби- 
рались в полете 

Топливные баки - сварные, на 340 кг 
бензина (1,8 часа полета). 

Сиденье летчика защищено бронес 
пинкой 10 мм. Вооружение - две синхрон- 
ные пушки ШВАК калибра 20 мм 

Первых Ла-5 исслроили я конце 1941- 
го, Затем произвепи доделки и заводские 
испыкания. В мае 1942-го проводипись 
совместные испытания ЛИИ и НИИ ВВС. 
Испьнывали летчики А.Якимов и Л Ку. 
бышкин. 

Ла-6 сразу же запустили п массовое 
производство, причем, вэлятную мощ- 
ность двигатапя М-82 дополи до 1700 п.с 
На высоте 6000 м скорость самолета до- 
стигала 500 км/ч 

А вскоре появился и Ла-5ФН - еще 
более мощный истребитель. колорый зна- 





чительно провзошел немецкие В{109 и Ру 
190, Но это, собственно, уже другая тема, 
потому что дапев последовали еще бо- 
лее соваршенные Ла-7, Ла-3 и Па-11, И 
как здесь вновь не напомнить все они 
родом от скромного деревянного “ЛаГГа“ 

Как бы ни было, ЛаГГ-3 - заслужен- 
ный воздушный сопдат-ветеран. Ваору- 
женные им эскадрильи сражались с пре- 
восходящими силами «Люфиуваффе» в 
небе над Крымом, Северным Кавказом, 
Пенинградом, Подмосковьем и Сталинг- 
радом. О боевых достоинствах и недо. 
статках ЛаГГ-3 можно говорить долго. Но 
хотелось бы привести всего лишь один 
примар. В начале Валихой Отечестаон. 
нсй войны плод Вязьму прибыло три пу- 
шечньх `ЛаГ’ а”. В ходе одного из выйе- 
тов старший лейтенант Пересхоков сбип 
два Ме 110, израсходовав лишь 12 пат- 
ронов. 

Об этом самолете бывалые авиаторы 
говорят всякое: странный, загадочный... 
Довелось как-то успышать мнение старо- 
го опытного авиационного инженера: «Ла- 
пятый». безусловно. пучший наш: истре- 
битель 1940-х. Он мос бы появиться го- 
раздо раньше, начни Лавочкин сразу де- 
лать ЛаГГ-3 с мотором воздушного охлаж- 
дения, Да, видно, не судьба... 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ 
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"КР” - НОВОСТИ 


“МиГ” С СУПЕРРАДАРОМ 

Летные испытания модернизирован- 
ного истребителя МиГ-29СМТ будут за- 
варшеньы! в июне этого года. На сегодняш 
ний день выпопнено более 100 полетов. 
Для оценки возможностей боевого при- 
менения этого самопета с новыми сис- 
темами авиационного вооружения клас- 
са “воздух-воздух” и высокоточным ору- 
жием класса “воздух-поверхность" необ- 
ходимо провести еще эюсколько десят- 
ков полетав ‹: боевыми пусками 

Главная особенность МиГ-29СМТ - 
авионикя пятого поколения, впервые при- 
менснная на отечественном боаяом са: 
молете 


ПЕРСПЕКТИВЫ НАШИХ 
ТЕХНОЛОГИЙ 

Самарское НПО “АВИКИ" начало пс- 
ставки свови продукции и технологий в 
Китай, Китайским падтнерам будут про- 
дань технологии высокоресурсной сзрмьы» 
тичной «лепки, применяющейся при из 
готовлении как пассажирских - Ии-96. 
300. Ту-154. Ту-204, 1у-334, так и воен. 
ных - Ту.160, Су-27 - самолетов. Одзо- 
временно с технологиями за рубеж будул 
поставлены две магчитоимпульсные ус- 
тановки, обеспечивающие одноразовую 
клепку, Общая сумма контракта составит 
95 тыс.допл США 

Как заявип генерапьный директор 
НПО "АВИКИ" М.Уржунцев, Поволжский 
технопогический институт сейчас актив- 
но работает с ОАО "Авиакор" по внедре- 
нию новейших авхационных технологий 
в производство в Самаре российско-ук- 
раинского военно-транспортного самолс- 
та Ан-70. 


ЖДЕМ ИТОГОВ 

Украинско-Британская рабочая груп. 
па экспертов, закончившая работу в Кив- 
зе, обсуждае! ›ерспективы сотрудниче- 
ства партнеров в тендере на передачу в 
лизинг ВВС Великобритании тяжелых 
транспортных самолетов, В ходе перего- 
ворое отрабатываются технические волех- 
ты совместного проьхта, представленно- 
го в назапе года АНТК им.О.К.Антонова 
совместно с российским ОАО “Авиастар” 
и британскими “Эйр Фоил` и `Ролпс- 
Ройс". 

Британские военные эксперты дапи 
высокую оценку научно-техническому 
уровню АНТК им.О К.Антонова и зыис- 
сенным в тендер предложяниям. Партне- 
ры представипи проект нового варианта 
Ан-124.210, оснащенного двисателями 
“Ропяс-Ройс". В числе основных конку- 
ремтон Ан-124.210 натендере эксперты 
называют американский *Боинг- С-17“". 
представленныи американской комлани- 
ей совместно с "Бритиш Азроспейс". Под- 
веденис итогов тендера намечено на ян- 
варь 2000 года 


а. 





По просьбе читателей 





В “КР” №3 за 1999-й мы рассказали о боевой летчице Герое России 
Екатерине Будановой. Читатели в письмах и по телефону просят бопее 
подробно рассказать о самолете Як-1, на котором сражалась петчица-ас. 


Выполняем их просьбу. 


Юрий СЕРГЕЕВ 
“КРАСАВЕЦ” СПЕШИЛ НА ФРОНТ 


Об истребителе Як-1 


Як-1, как МиГ-3 и ЛаГГ-3, был создан 
перед самым началом Великой Отече- 
ственной войны. До июля 1941-го успели 
выпустить 1946 новых машин, Это были 
довольно эффективные истребители пер- 
вого периода войны 1941 - 1842 годов, 

Як-1 внешне отличался исключитепь- 
ной аэродинамической чистотой, за что 
справедливо получил прозвище «Краса- 
вец», Первоначальное его воплощение в 
КБ А. Яковлева произошло в начале 1940- 
го в самолете под кодовым названием И. 
26. Он-то и стал родоначальником боль- 
шого семейства истребителей "Як. 

И-26 в своей основе заключил в себе 
все конструктивные особенности Як-1 и 
был, по сути дела, первым опытным ис- 
требителем А.Яхковлева. Во всех после- 
дующих машинах размеры, характерные 
формы и конструкция оставались почти 
неизменными. 

Схема И-26 - одноместный низкоплан 
с двигателем М-105П в 1050 л.с. с вин- 
том ВИШ-61П. Первоначальная попытка 
использовать двигатель М-106 (ВК-106) 
в 1350 л.с. не удалась, веиду его него- 
товности. 

Конструкция И-26 - смешанная. Кар- 
кас фюзеляжа -форменный, сваренный из 
стальных труб. Обшивка носовой части 
из дюралюминия, хвостовой части - по- 
потняная, натянутая по опалубке из ле!- 
ких реек 

Крыпо установлено под угпом 0,5 
град., деревянное, без разъемов, по фа- 
нерной обшивке оно оклеено полотном, 
Профиль крыла - “Кларк-УН” с относи- 
тельной толщиной от 14.до 10%. Опере- 
ние - дюрапюминиевое с попотняной об- 
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шивкой. Щитки - цепьнометаялические. 

Вооружение предусматривалось до- 
вольно мощное: пушка ШВАК с боезапа- 
сом 120 патронов, со стволом, проходя- 
щим через ось редуктора двигателя ‚ и 
два синхронных пулемета ШКАС. Они 
распопагались над двигателем и стрепя- 
ли через плоскость вращения винта (60- 
екомплект 1500 патронов). Расчетная про- 
должительность лолета предполагалась 
весьма большой для истребителя -2 ч. 35 
мин. 

Первый полет на И-26 выполнил лет- 
чик-ислытатель Юлиан Пионтковский 13 
января 1940-го. Результаты контрольных 
полетов быпи оптимистичны: скорость 
на высоте достигла 586 км/4 Но при даль- 
нейших полетах 27 апреля из-за произ- 
водственного дефекта случилась катаст- 
рофа и Пионтковский погиб, Но тем не 
менее, быпо ясно, что самолет отвечал 
большинству запрограммированных тре- 
бований, 

8 середине 1940-го, еще до заверше- 
ния госиспытания, машину решили запу- 
стить в серийное производство Как и 
следовало ожидать, И-26 в период июнь- 
ноябрь успешно выдержат госиспыта- 
ния. А в декабре 1940-го он получил на- 
звание, хорошо нам известное, - Як-1. 

В это время в НИИ ВВС уже стояли, 
приобретенные в Германии В! 109, В! 110, 
«Хейнкель-100», и Як-1 быпо уже с чем 
сравнить, в первую очередь по скорости 
и вооружению 

В самом начапе войнь летчик-испы- 
татель Степан Супрун в НИИ ВВС испы- 
тывай новые типы боевых самолетов. Вот 
его заключение по Як-1: 


„Самолет делает устойчиво виражи 
до минимальной скорости 200 км/ч. При 
выпопнении петли устойчив в верхней 
точке даже на скорости 120 кмч. Иммель- 
ман выполняет на скорости 15Окм/м. Па- 
рашютирует до скорости 120 км/ч, после 
чего сваливается строго на нос. Но, на- 
брав скорость, снова начинает парашю- 
тировать. 

Нагрузка на рули при выполнении 
фигур высшего пилотажа нормальная. 
Самолет хорошо слушается асех рупей. 
Планирует устойчиво. Посадка проста, 
Самолет представляет большую ценность 
своей простотой в технике пилотирова- 
ния. Необходимо срочно запускать в се- 
рию 

Этот документ С Супрун лично при- 
вез А.Яковлеву в КБ и высказап пожепа- 
ние, как можно скорее, без волокиты, на- 
чать серийный выпуск этого самолета, в 
конце добавив: «С такими истребителя- 
ми никакие “мессершмитты" нам не бу- 
дут страшны» 

Итак, Як-1 - это воспроизведение И- 
26 в серии с некоторой доработкой и ря- 
дом улучшений в конструкции. Его масса 
незначительно увепичилась при том же 
вооружении и двигателе М-105П { а за. 
тем М-405ПФ в 1210 лс. и ВИШ-61П) и 
стапа равной 2347 кг для пустого само- 
лета. А взлотная нормальная -2847 кг. Это 
было, если сравнить, значительно мень- 
ще массы истребителя ЛаГГ-3 с тем же 
двигателем. Скорость серийного Як-1 с 
‘движком” М-105ПФ достигла 592 км/ч на 
высоте 4100 м при очень хорошей манев- 
ренности. Потопох, несмотря на “невысот- 
ность" машины, был вполне приличным, 

Еще один важный этап в семействе 
Яков”: в июля 1942-го прошел госиспы- 
тания разработанный в ОКБ эталон Як-1 
сулучшенными обзором, бронированием 
ивооружением, по образцу которого с ян- 
варя 1943-го выпускались все серийные 
самопеты Як-1, который, в свою очередь, 
стал основой для разработки Як-9 и 
Як-3. 

С 1940-го по 1944-й годы всего во всех 
вариантах Як-1 построили 8721 экземп- 
пяр. А накануне Великой Отечественной 
войны, с 1940-го по июнь 1944-го собра- 
пи 399 Як.1. По комплексу петных и бое- 
вых качеств Як-1 во всем диапазоне вы- 
сот имел явное преимущество перед 
основным истребителем “Люфуваффе“ 
81109Е. 


Летно-технические данные 
Як-1 (1942 г.) 

Длинна - 8.48 м, размах - 10 м, пло- 
щадь крыла - 17,15 м. кв. Вес пустого 
самопета -2347 кг, топлива - 341 кг, поп- 
ной нагрузки - 500 кг, нормальная взлет- 
ная - 2847 кг, Скорость у земли - 531 км/ 
ч. на высоте 4000 м - 592 км/ч, посадоч- 
ная - 137 км/ч, время набора 5000 м - 5,4 
мин. Практический потолок - 10000 м, 
дальность - 700 км. Разбег / пробег - 
340 [560 м. 
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Вячеслав КОЗЫРЕВ 
Михаил КОЗЫРЕВ 


МНОГОЦЕЛЕВОЙ РЕАКТИВНЫЙ 
О самолете “Арадо” Аг 234 


Осенью 1940-го министерство авиа- 
ции Германии (РЫМ) выдало фирме 
`Арадо фпюгцойгверке” техническое 
задание на разработку одноместного 
дальнего реактивного самолета-развед- 
чика, Для обеспечения дальности око- 
по 2000 км конструкторы В.Блюм и 
Х.Ребески, приняв во внимание то об- 
стоятельство, что заданием не предус- 
матривапся групповой взлет самопетов, 
решили отхазаться от обычного шасси 
Вместо него под фюзеляжем установи- 
ли убирающуюся пыжу, а для обеспе- 
чения устойчивости на пробеге под мо- 
тогондолами предусмотрели небольшие 
опорные лыжи. Взлет самолета должен 
был осуществляться на трехколесной 
сбрасываемой стартовой тележке с пе- 
редним поворотным и основными тор- 
мозными колесами. Стартовая тележка 
оснащалась тормозным парашютом, 

Машина фирмы ”Арадо" представ- 
ляла собой высокоплан с двумя подве- 
шенными под даухлонжеронным кры- 
пом ТРД ито 004 фирмы “Юнкерс”, В 
носовой части фюзеляжа располага- 
пась кабина летчика, в хвостовой части 
- отсек фотооборудования. В конце 
1941-го проект самолета, получившего 
в ВМ обозначение Ах 234А, был готов, 

Запланировали построить восемь 
опытных маши. К концу 1941-го ожи- 
далось поступление первых двигателей 
Зато 004А с тягой 800 кгс, однако про- 
блемы с их разработкой задержали 
поставку до весны 1943-го. Первый 
опытный Аг 234\1 поднял в воздух лет- 


Аг 234\-8 с ТРД ВМУ/ООЗА на взпетной 
тележке. 
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чих-испытатель калитан Зепле 15 июня 
1943-го (позднее машина потерпепа 
аварию при испытаниях), Второй экзем- 
пляр Аг 234\/2 взлетел спустя чуть боль- 
ше месяца, но также разбился при ис- 
пытаниях, 

Третий Аг 234\3, рассматривавший- 
ся в качестве прототипа серии А, отли- 
чался от предыдущих герметичной ка- 
биной, установкой катапультного крес- 
ла и узлами подвески на мотогондолах 
допопнительных стартовых ракетных ус- 
корителей НМУК 501, Его первый полет 
состоялся в августе 1943-го, но при ис- 
пытаниях и он получил тяжелые повреж- 
дения. Четвертый самопет практичес- 
ки не отличался от предыдущих, а на 
лятом установили облегченные на 100 
кг двигатели /игзо 0048В-0 с тягой по 850 


кгс. 
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Аг2ЗАВ - экспонат Смитсоноеского 
института. 


Пока разрабатывался Аг 234А ситу- 
ация на фронтах изменилась не в 
пользу Германии, поэтому еще до на- 
чала испытательных попатов опытных 
самолетов В1М внесло коррективы в 
техническое задание, переориентиро- 
вав проект на разработку высокоскоро- 
стного бомбардировщика. В связи с 
этим все работы по Аг 234А прекрати- 
ли 

Три опытные машины сохранили для 
отработки отдельных узлов и агрегатов 
проектируемых самолетов серий Вис. 
Так, например. шестая и восьмая ма- 
шины имели по четыре двигателя 
ВМ\/ 003А тягой по 800 кгс. предназна- 
чавшихся для самолетов серии С 

На шестой машине, первый полет 
которой состоялся в апрепе 1944-го, 
двигатели размещались в отдельных 
гондолах, а на восьмой - в спаренных 
(этот вариант стал типовым для се- 
рииС) 

На седьмой мащине установили 
ТРД ито 0048 с тягой 900 кгс, пред- 
назначавшихся для серии В. Эта маши- 
на разбилась в июле 1944-го из-за по- 
жара, возникшего в левом двигателе, 
при этом погиб летчик-испытатель Зеп- 
ле 

Проектирование одноместного бом- 
бардировщика Аг 234В начапось в де- 
кабре 1942-го. Облик предшественника 
был полностью сохранен, однако для 
взлета самопета с любого аэродрома 
без специальных приспособлений, в том 
чиспе и группой, лыжное шасси со стар- 
товой тележкой заменили встроенным 
трехкопесным. Из-за этого пришлось 
немного увеличить ширину фюзеляжа и 
изъять центральную секцию топливно- 
го бака. 

Стойки шасси оснащались колеса- 
ми низкого давления (размеры: пере- 
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днее - 630х280 мм, основные - 840х300 
мм). Передняя стойка располагалась 
пад кабиной летчика и убиралась назад, 
а осноаные стойки - в фюзеляж. 

Для входа в кабину на левом борту 
фюзеляжа имелись выдвижная песен- 
ка, подножки и ручки, Входной люк с ме- 
ханизмом аварийного сброса распола- 
гался сверху и открывался вправо вбок 
Компоновка кабины обеспечивала пет- 
чику хороший круговой обзор. Обогрев 
ее осуществлялся воздухом, отбирае- 
мым от компрессоров двигателей, 

Для облегчения взлста тяжепо на- 
груженной машины под плоскостями с 
внешних сторон двигателей могли под- 
вешиваться стартовые ускорители тягой 
по 500 кгс каждый. Это сохращало раз- 
бег почти на 50%. В хвостовой части 
фюзеляжа размещапся тормозной па- 
рашют, уменьшавший пробег почти на 
40%, 

Топливо находилось в двух мягких 
фюзепяжных баках; переднем - за ка- 
биной летчика (1800 л) и заднем (за кры- 
лом) емкостью 2000 л. Двигатепи име- 
пи индивидуальные топливные систе- 
мы, но с возможностью питания из лю- 
бого бака, При необходимости под дви- 
гателями подвешивались два бака по 
300 л. В полете топливо из левого под- 
весного бака перекачивалось в задний, 
а из правого подвесного - в передний 
баки. 

Двигатели ито 004В на самолетах 
серии В работали на дизельном топли- 


ве Запуск ТРД осуществлялся при по- 
мощи автономного пускового устрайства 
“Ридель”, представлявшего собой пор- 
шневой двигатель воздушного охлажде- 
ния. Пусковое топливо (бензин) разме- 
щалось в кольцевом баке в корпусе воз- 
духозаборника ТРД. 

Прототипом серии В стал девятый 
опытный Аг 234\-9 с двисателями ито 
0048-1, гермокабиной и катапультным 
креслом, Его первый полет состоялся в 
марте 1344-го. 

Некоторые из опытных самопетов 
этой серии использовались дпя иссле- 
дований в обеспечение перспективных 
разработок, Так, например, для испы- 
таний крыла серповидной формы, пред- 
назначавшегося для машин новой се- 
рии, планировался Аг 234\/16 с двумя 
двигателями ВММ/ О0ЗК (с дополнитель- 
ным ЖРД ВМУ\ 718, способным в тече- 
ние 3 минут развивать тягу до 1225 кгс). 
Такая форма крыпа, по расчетам аэро- 
динамиков, обеспечивала постоянство 
числа Маха по всему размаху крыла и 
улучшить летные характеристики само- 
лета. Сборка машины уже близилась к 
завершению, когда в апреле 1945-го за- 
вод захватили наступавшме английские 
войска, 

Серийные Аг 2348 выпускались в 
двух модификациях. Аг 2348-1 пред- 
ставлял собой разведчик с двумя фо- 
токамерами КЬ 50/30 или ВБ 75/30 в 
хвостовой части фюзеляжа, без стреп- 
кового вооружения. Взлетный вес 9200 


Компоновка Аг 234 В-2 


Аг 234С с бухсируемым макетом крылатой 
ракеты #! 103. 





кг, максимальная скорость 780 кмм, 
дальность 1950 км, практический пото- 
лок 11500 м. 

Предполагалось использовать зту 
машину и в качестве истребителя, при 
этом снималось фотооборудование, а 
под фюзеляжем в обтекателях устанав- 
ливались дее неподвижные пушки МС 
151 калибра 20 мм для стрепьбы впе- 
ред. 

Аг 2348В-2 стал первым серийным 
реактивным бомбардировщиком с дву- 
мя неподвижными пушками МС 151 (бо- 
езапас по 250 патронов на ствол) и на- 
правленными назад. Бомбовая наруз- 
ка весом до 1500 кг размещалась под 
фюзепяжем и мотогондолами. 

Для прицеливания при стрельбе ис- 
попьзовался перископический прицеп 
Р\-1В, установленный в верхней части 
кабины. Окуляр прицела находился пе- 
ред глазами петчика, а верхняя его 
часть с двумя объективами (передним 
и задним) выступала за габариты фо- 
наря. Для предотвращения обпедене- 
ния под защитными стеклами объекти- 
вов имелись обогреватели. Передний 
объектив прицела служил для бомбоме- 
тания с пикирования, а задний - для 
стрельбы по атакующему истребителю 
противника. Переключение направле- 
ния прицеливания (вперед или назад) 
осуществлялось соответствующей по- 
рестановкой оптической призмы прице- 
ла, 

При бомбометании с горизонтально- 
го полета применялся автоматизирован- 
ный синхронный бомбардировочный 
прицел 1о{е-7К, связанный с автопило- 
том. В прицеп из бортового вычислите- 
ля ВЗА-1 вводились данные о высоте и 
скорости самолета. Помимо этого лет- 
чик вручную вводил данные о скорости 
и направлении ветра, а также баллис- 
тический коэффициент бомбы, 

При подходе к цели летчик включал 
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Макет Е! 103 без двхезитете? на взлегной 
тележке. 





автопилот и разворачивал прицел, на- 
правляя вертикальную ось сетки на 
цель. Поворот прицела передавапся 
автопилоту, и самолет ложился на бое- 
вой курс, Затем петчик поворачивал 
следящую призму прицела, забрасывая 
визирный луч вперед и направляя пе- 
рекрестие сетки прицела на цель, и 
вхлючал синхронный механизм. После- 
дний поворачивал визирный луч (призму 
прицела) назад с угловой скоростью, 
равной угповой скорости движения са- 
молета относительно цели. Благодаря 
этому перекрестие сетки накрывало 
цепь во время сближения с ней само- 
лета до момента сброса бомб. Сбра- 
сывание бомб (залповое или одиноч- 
ное) происходило автоматически, когда 
визирный луч прицела составлял с вер- 
тикалью заданный угол. 

До конца войны на заводе в Альт- 
Ленневице построили 210 самолетов 
серии В. Но из-за нехватки топлива и 
беспорядха, царившего в последние мо- 
сяцы войны в Германии, в боевые час- 
ти попало менее 70% машин, 

Боевое применение Аг 2348 нача- 
лось с сентября 1944-го, когда в только 
что сформированную на базе 1-й эскад- 
рильи соединения опытных самолетов 
{1.Л/егзиспуефапд ОБ.0 1.) разведыва- 
тепьную зондеркоманду "“Гёц” постави- 
ли первые четыре Аг 2348-1. Основной 
задачей этой команды было ведение 
разведки побережья Англии. В ноябре 
сформировали еще две разведыватель- 
ные зондеркоманды “Хехт” и "Шаер- 
пинг”, К январю 1945-го их расформи. 
ровали, а самолеты передали в первые 
эскадрильи 33-й, 100-й и 123-й групп 
дальних разведчиков, 

Первые бомбардировщики Аг 2348- 
2 в октябре 1944-го поступили в штаб- 
ную эскадрилью 76-й бомбардироаоч- 
ной эскадры (З4а6/КС 76) В январе 
1945-го бомбардировщики имепись уже 
в трех группах эскадры, хотя ни одна из 
них не была полностью укомплектова- 
на. 

В феврале у деревни под Зегельс- 
дорфом из-за остановки двигателя со- 
вершил вынужденную посадку Аг 2348В- 
2 из состава ИКС 76. На следующий 
день деревню захватили американские 
войска и самолет стал их трофеем. 

До окончания войны в летно-испы- 
тательном центре в Рехлине проводи- 
лись исследования по расширению об- 
пасти боевого применения Аг 2348-2 
Предлолагапось использовать его в ка- 
честве бухсировщика крылатой ракеты 





Аг 234С. Вид спереди. 
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#; 103 (\-1), которая для взлета осна- 
щалась сбрасываемым шасси 
Для увеличения дальности отраба- 
тывалась буксировка топливного бака 
емкостью 2800 л, у которого трос одно- 
временно являлся и топливопроводом, 
Дальнейшая модернизация Аг 234 
проводилась, в основном, в интересах 
достижения более зысоких скоростей. 
Машины серии С. как говорилось выше, 
вместо двух ТРД /ито 0048-2 оснаща- 
лись четырьмя ВММУ/ 00ЗА-1, распопа- 
гавшимися в спаренных гондолах под 
крылом. Размеры самолетов этой и всех 
последующих серий (кроме Е иР) были 
аналогичны серии В 
Для серии С предполагалось пост. 
роить двенадцать прототипов Аг 234\/- 
19 -Аг234\-30, Первый полет Аг 234\- 
19 состоялся в сентябре 1944-го, Было 
разработано восемь модификаций этой 
серии, из них построили лишь Аг 234С- 
1иАг 234С-3. Первый - одноместный 
разведчик, с четырьмя неподвижными 
пушками МС 151 (две в носовой части 
фюзеляжа для стрельбы вперед и две 
- в хвосте для стрельбы назад). Вэлет- 
ный вес самолета - 9900 кс, максималь- 
ная скорость - 870 км/ч, дальность - 
1475 км, практический потолок - 11530 
м. 
Аг234С-3 (прототип Аг 2ЗА\-21) - од- 
номестный бомбардировщик и ночной 
истребитель с четырьмя пушками МС 
151 (в варианте бомбардировщика они 
располагались так же, как и у развед- 
чика С-1, в варианте истребителя - по 
две пушки в носу фюзеляжа и в обтека- 
телях под фюзеляжем). Взлетный вес 
машины 11555 кг, максимальная бом- 
бовая нагрузка - 1500 кг, максимальная 
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скорость - 892 км/ч, дальность - 1230 
км, практический потолок - 11530 м. В 
варианте истребителя в носовой части 
фюзеляжа устанавпивапась РЛС ЕиС 
218 “Мерциу": 

До конца войны из этой серии пост- 
роили 10 опытных самолетов (недостро- 
енные машины Аг 234\-26 и Аг 234\/- 
30, предназначенные для исследования 
крыла ламинарного профиля, были 
уничтожены) и 14 серийных лишь час- 
тично ухомплектованных двигателями В 
строевые части ни один самолет так и 
не полал. 

Как и машины серии В, Аг234С ис- 
пытывался в полетах с бухсируемым 
топливным баком емкостью 4000 л. От- 
рабатывались методики буксировки 
крылатой ракеты Н$ 294 и крылатой 
бомбы весом 1400 кг, а также запусх Е! 
103 со спины самолета, для чего пред- 
назначался механизм, поднимавший ее 
в момент запуска над носителем. Один 
из Аг 234С испытывался с антенной, 
установленной на спине в дисковом об- 
текателе и предназначавшейся для са- 
молетов серии Р. 

Для Аг234С осенью 1944-го фирма 
разработала проект радиоуправляемо- 
го планирующего снаряда АгЕ, 377 с бо- 
евой частью весом 2000 ку, причем но- 
ситель устанавливался на планере 
Взлет предполагался при помощи сбра- 
сываемой стартовой тележки и в совме- 
стном полете двигатепи “Арадо” долж- 
ны были питаться из бака планера. 
Взпетный вес сцепки составлял около 
20000 кг, дальность - 2000 км, макси. 
мальная скорость - 650 км/ч 

В декабре 1944-го специально для 
Аг234С-3 разработали ракетный пере- 








хватчик Аг Е 381, подвешивавшийся под 
фюзеляжем носителя. Сцепка предназ- 
началась дяя борьбы с массированны- 
ми дневными налетами союзных бом- 
бардировщиков. 

Прототипами серии О были десять 
опытных машин (от Аг 234\-31 до Аг 
234\-40). Одноместный Аг 2340 с дву- 
мя двигателями Не$ 011А разработали 
в модификациях разведчика (Аг 2340- 
1) и бомбардировщика (Аг 2340-2). К 
моменту захвата завода войсками со- 
юзников из находившихся в сборка 
опытных машин закончили лишь две. 

Серия Е - одноместные самолеты, 
напоминавшие машины серии О, а се- 
рия Е с увеличенными размерами рас- 
считывалась под четыре двигателя 
Не$ 041А или два ото 012. 

Серия Р представляла собой четы- 
ре варианта ночного истребителя с пу- 
шечным вооружением (две МК-108 и 
две МС-151} и трехместный Аг 234Р-5 
(в том числе и вариант ДРЛО) с увепи- 
ченной до 13,26 м длиной самолета. 
Среди них были: Аг 234Р-1 - счетырь- 
мя ВМУ\ ООЗА, Аг 234Р-3 - с двумя Не 
011А. Аг 234Р-4 - с двумя двигателями 
ито 0040 (с пушками МК 108 и одной 
МС 151 для стрельбы вперед и двумя 
МК 108 для стрельбы под угпом вверх 
и назад). 

Аг 234Р.5 - с двумя Не$ 011А, Воо- 
ружение - четыре пушки МК 108 { две 
для стрельбы вверх) и одна МС 151, в 
носовой части фюзеляжа планирова- 
лась РЛС Риб 245 "Вгетей”, Один из 
вариантов машины (командный истре- 
битель) должен был иметь на фюэзеля- 
же вращающуюся антенну в дисковом 
обтекатеяе. 

После окончания войны два трофей- 
ных Аг234В и Ах 234С вывезли в СССР, 
но они не сохранились. Единственный 
уцелевший экземпляр Аг 2ЗАВ находит- 
ся а Смитсоновском институте (США), 
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Основные характеристики 
Аг234В-2 
Размах крыла - 14,41 м, длина-12,64 
м, высота - 43 м, ппошадь крыла - 
26.4 м. Взлетный вес нормальный - 
8850 кг, перегрузочный - 9500 кг, вес 
пустого - 5228 кг, вес. Скорость макс. 


дочная - 146 км/ч. Время набора высо- 
ты 6900 м при полетном весе 8410 кт - 
}1 мин. Дальность при взлетном весе 
8410 кг без ПТБ (3800 л.} / с ПТБ (4400 
Л.) -1630 / 1890 км. Практический пото- 
лок - 10000 м. Длина разбега (без стар- 
товых ускорителей) при весе самолета 


на высоте 6000 м - 742 км/:, поса- -8410 кг - 1300 м. 








Николай ВАСИЛЬЕВ 
«Арадо» 234 в СССР 


Первое знакомство советских специалистов с `Арадо” произошпо весной 1946- 
го, когда на немецком аэродроме гДармгартен обнаружили его двухдвигательный 
вариант в петном состоянии. Вывезти машину не представлялось возможным, и в 
Германию вылетела испытательная бригада во главе с П.М Стефановским. В Дар- 
мгартене ВПИ оказалась короткой, и летчик-испытатель А.Г.Кубышкин после за- 
мены одного из двигателей перегнал машину в испытательный центр в Рехлине 

В ходе непродолжительных испытаний выявилась низкая надежность немец- 
ких ТРД: то они отказывали, то загорались. По этой причине самопет не удалось 
своим ходом перегнать в НИИ ВВС, но кое-какие летные характеристики опреде- 
пили 

В ходе испытаний Кубышкину довелось первым из советских летчиков позна- 
комиться с тормозным парашютом, В одном из полетов загорелся двигатель, вдо- 
бавок отказала основная система выпуска шасси. Выход из аварийной ситуации 
был один - немедленная посадка. Пока Кубышкин разбирался с `взбунтовавшим- 
ся самолетом", под крылом показалась ВПП, и посадку пришлось делать с боль- 
шим промахом. Вот тут-то и пригодился тормозной парашют, остановивший "Ара- 
до” в нескольких десятках метров от леса. 

Как и в случае с Ме 262, советские военные попожили глаз и на "Арадо 234”. 
Ведь это был единственный почти доведенный реактивный бомбардировщик Вто- 
рой мировой войны. В 1946-м в соответствии с постановяением правительства на 
заводе №458 организовали ОКБ во гпаве с И.В.Четвериковым. Перед небольшим 
коллективом конструкторов поставили задачу разработать одноместный бомбар- 
дировщик, способный развивать максимальную скорость до 750 км/ч на высоте 
5000 м, подниматься на высоту до 12000 м и иметь дальность 1600 км с бомбовой 
нагрузкой 1000 кг (максимальная - 1500 кг). Машина проектировалась в двух вари- 
антах: с четырьмя двигателями ВММ/ 003 и двумя Фито 004. 

В этом же году эскизный проект машины предъявили заказчику. Вопреки ожи- 
даниям, ВВС потребовали пересмотреть проект, переделав одноместный бомбар- 
дировщик в многоместный и добавить подвижное оборонительное вооружение. 
Однако МАП не согласилось с мнением военных, и дальнейшая работа над само- 
петом прекратилась. 

Что касается трофейных машин, то одна из них была восстановлена до летно- 
го состояния и использвалась в ЛИИ (1946 г.} для испытаний тормозных парашю- 
тов. 









Геометрия Аг 234 В-2 
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Анатолий КАНЕВСКИЙ 
Вадим ХВОЩИН (рисунки) 


АНАТОМИЯ БРОНЕВОЙ 
ЗАЩИТЫ 


Бронирование боевых самолетов 


На протяжении всей истории развития авиационного стрел- 
кового оружия набпюдапся рост мощности огневого заппа как 
за счет повышения скорострельности и калибра оружия, тах и 
за счет узеличения количества огневых точек, Со временем 
конструкторам пришлось серьезно задуматься и о надежной 
защищенности машин. В первую очередь это касалось жиз- 
ненно важных ее объектов - экипажа, вооружения, двугателей, 
бензосистемы. Постепенно определились оптимальные вари- 
анты защиты, И здесь непременно спедует иметь ввиду, что у 
самолета, в отличие, скажем, ст бронемашинь или танка, на 
учете буквально каждый грамм веса. 

Авиаконструктор, принимающий решение о степени бро- 
нирования самолета, всегда стоит перед дилемой: “Что я буду 
иметь, увеличив броневую защиту, и что я потеряю?`. И как 
правило, всегда выбирает золотую середину между жепаемым 
и возможным, насколько позволяют сделать это мощность дви- 
гателя и летные качества машины. Действительно, попробуйте 
увеличить вес брони бомбардироещика ка 100 кг, настолько 
же уменьшится вес боехомплекта, бомб ипи топлива! 

Кстати, кроме брони, в авиации стали активно применять и 
другие способы защиты - протектированные бензобаки, брюне- 
стекла, дюралевую многослойную пакетную защиту и многое 
другое. 

Как правило, у различных типов самолетов Второй миро- 
вой войны применялись аналогичные фрагменты защиты. В 
основном это были бронеспинки пилотов и штурманов толщи- 
ной 6-45 мм, броневые чашки сидений - 4-6 мм, лобовые бро- 
нестекла - 60-70 мм, бронозащитные листы моторов и маспо- 
баков - 4-7 мм Стрелки защищались бронеплитами толщиной 
8-10 мм, патронные ящики закрывались плитами 4-6 мм. Вес 
броневой защиты у истребителей был примерно 30-80 кг, у бом- 
бардировщиков - 180-270 кг 

Говоря более конкретно, дело обстояло так. На одном из 








лучших советских истребителей Як-3 броня защищала от пуле- 
метного огня и осколков зенитных снарядов только летчика, В 
систему бронирования входили бронеспинка, бронестекпо, го- 
повная и локтевая бронеплить. 

Немецкий истребитель В! 1093, принятый на вооружение 
ВВС Германии в 1936-м, неоднократно модифицировался и вы- 
пускапся отдепьными сериями. Характерно, чта до 1938-го этот 
самолет вообще не имел бронезащиты. Начиная с серии Е 
(1939-й), за бензобаком устанавливалась стальная плита, пе- 
рекрызавшая все сечение фюзепяжа. 

С серии Е броню перенесли ближе к летчику. За бензобаком 
установипи три плиты Для защиты головы пилота на откидной 
части фонаря распопагапись две стальных плиты. В лобовой 
части козырька кабины монтировалось бронестекло. На после- 
дующих модификациях 81 1095 -4 и В! 103С6-2 дополнительно 
устанавпивапи дюрапевую бронезащиту панели бензобака - 
пакет из 27 листов. На 81109С-2 последних серий бронезащи- 
та головы летчика была изменена. 

На немецком одномоторном пикировщике Зи-87О, кроме бро- 
неспинки, надголовника и бронестекла, позади мотора по бо- 
кам нижней части фюзеляжа располагались две фигурные бро- 
неплиты, Воздушного стрелка со стороны задней попусферы 
защищала овальная бронеплита, перекрывавшая все сечение 
фюзеляжа. На полу кабины также располагалась бронеплита 
Голову стрелка и водорадиаторы защищали потри бронеплит- 
ки. Не стали исключением и водопроводы на всем пути от дви- 
гателей к радиаторам, 

Система бронирования английского истребителя "Спитфайр” 
от огня со стороны задней полусферы и снизу защищала пипо- 
та бронированными спинкой, заголовником и плитой. Со сторо- 
ны передней полусферы бронеплитой прикрыт мотор. Бензо- 
бак экранировался попукругпой плитой. Патронные ящики так- 
же прикрывались сверху и снизу. 

Упрощенным бронированием отличались истребители со 
звездообразными двигателями воздушного охлаждения. В ка- 
честве примера могут спужить Ла-5 и Р\У/-190. Защита Ла-5ФН 
обеспечивала прикрытие только летчика и включала в себя про- 
фипьную бронеспинку, поедохранявшую пилота от огня из зад- 
ной полусферы, с двух сторон под углом 35-40% по отношению 
коси самолета, и бронестекла. 

Истребитель Г\\/-190А появился на восточном фронте в 
конце 1942-го Характерной дпя этого самолета стала защита 
маслобака, расположенного хольцеобразно перед мотором . За 
ним располагалась передняя часть капота двигателя в виде ко- 
роткого бронеципиндра, Это усипивала защиту летчика от огня 
с передней полусферы. Спереди летчика дополнитепьно защи- 
щало бронестекло, а сзади - бронеспинка. Имелся также броне- 
загопоеник, сдвигавшийся назад вместо с подвижной частью 
фонаря. 

Появившиеся в 1943-м истребители Г\//-190А-5 значитель- 
но отпичались по бронезащито от мащин серии А-4. У А-5 ста- 
вилась дополнительная броня а нижней части фюзеляжа от 
заднего среза кабины летчика до моторного отсека, включая 
двигатель. 

Бронирование бомбардировщика Ту-2 обеспечивало надеж- 
ную защиту экипажа со стороны задней и нижней полусфер от 
пуль и снарядов. У летчика имелись бронеспинка и бронезаго- 
повник. Дополнял защиту запоктевой броневой щит. Штурман, 
расположенный за пилотом, прикрывался со сторонь правого 
борта бронепялитой, а со стороны задней полусферы двумя 
протектированными топливными баками. Снизу находилась 
пара смыкающихся бронеялит, 

Стрелок-радист на Ту-2 со стороны задней полусферы за- 
щищался двумя плоскими бронеплитами. Снизу стрелка-ради- 
стаи нижнего стрелка прикрывала обшивочная дюралюминие- 
вая броня, а со стороны задней полусферы - наклонная откид- 
ная бронеплита. 
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Немецкий бомбардировщик «Хейнкель- 111» имея много раз- 
личных вариантов бронирования. Максимум бронезащиты было 
уНе 111Н-6, выпущенных в 1942-м. Защита пилота осуществ- 
лялась ппоской бронеспинкой и несколькими плитами, вмон- 
тированными в чашку сиденья, а штурмана - плоской плитой в 
полу кабины. Стрепок-радист прикрывался сзади вертикальной 
бронеплитой, установленной в плоскости шпангоута по задне- 
му срезу кабины. Стрелки бортовых установок защищены вер- 
тикальными Г-образными плитами, Стрелок нижней люковой 
установки в боевом попожении находился в пулеметной гондо- 
ле под фюзеляжем самолета, пол и стенки которой обкладыва- 
пись бронеплитами, Имелись также откидной бронещиток и не- 
подвижная плита, установленная перед стрелхом. 

Начиная с серии Н-6, этот бомбовоз имел дополнительную 
бронезащиту масло - и водорадиаторов, А самолеты более по- 
здних версий Н-11 - буквально напоминали броненосцев 

Бронирование бомбардировщика Оо 217 ВЫПОЛНЯЛОСЬ, ИС. 
ходя из первоначальной доктрины - защита только экипажа. 
Верхний стрепок прятался от огня противника за тремя бронеп- 
литами, нижний - за вертикальной бронеплитой, смонтирован- 
ной на срезе остекпения кабины. Г. оризонтальная плита, защи- 
щавшая стрепка со стороны нижней лопусферы, располасалась 
под поликом кабины. 

Бронезащита летчика осущестапяпась элементами конст- 
рукции сиденья. Причем бронеспинка, представлявшая собой 
раковину по форме и габаритам повторявшую со спины тело 
пилота, иэготовлялась с заголовником. 

На истребителе В! 110, как и на Во 217 бромезащита обес- 
печивалась только экипажу от огня с передней, задней и ниж- 
ней полусфер с помощью побоваого стокла и двух бронеллит, 
перекрываших полностью сечение фюзеляжа перед кабиной 
Со стороны пола кабины летчика имелись четыре бронеплиты, 
задние кромки которых подходили вплотную к нижнему краю 
бронеспинки, состоявшей из бронеплит. 

Кабина стрелка на В! 110 защищалась со стороны задней 
полусферы лятью плитами, расположенными на уровне задне- 
го среза фонаря. При этом плиты: перекрывали друг друга, об- 
разуя сплошную защиту по всему сечению фюзеляжа. Со сто- 
роны нижней полусферы стрелка экранировали две бронепли- 
Б———дд 
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ты. 

На бомбардировщике и 88 бронированная защита имелась 
только у экипажа, Бронеспинка летчика составлялась из шести 
плоских плит, Задний верхний стрелок, сидевший спиной к лет- 
чику, имел перед собой также составную ялиту, подвешивавшу- 
юся спомощью шарнирного соединения к нижней рамке откид- 
ной части фонаря кабины, В задней части фонаря стрепка мон- 
тировалось пуленепробиваемое стекло, а в сиденье - броне- 
чашка. При установке в задней кабине спаренных пулеметов, 
голова стрелка защищалась системой плит. закрепленных из- 
нутри кабины на каркасе откидной части фонаря. 

Нижний стрелок на и 88, располагавшийся под кабиной лет- 
чика в положении лежз, имел под туловищем бронекорыто, со- 
ставленное из отдельных ппастин, В пол кабины нижнего стреп- 
ка был вмонтирован щиток из пуленепробиваемого стекла. 

В этой небольшой статье мы не рассказапи о броневой за- 
щите наших прославленных штурмовиков Ил-2 и Ил-10, потому 
что о них уже были подробные публикации в журнале “КР”. Сле- 
дует лишь заметить, что бронирование этих машин - целая на- 
ука о топщине и углах наклона брони по всей передней части 
фюзеляжа, укрывающей за собой все жизненно важные фраг- 
менты боевого самолета, Эта уникальная конструкция защиты 
самолета теперь уже навсегда останется единственной в исто- 


рии авиации 











Олег ТРЕТЬЯКОВ, 

генеральный директор Московского 
машиностроительного предприятия имени 
В.В.Чернышева 


ЭКСПЛУАТАЦИЯ РД-33 ПО 
ТЕХНИЧЕСКОМУ 
СОСТОЯНИЮ 


Двигатель РД-33, предназначенный для установки на МиГ- 
29. разработан Санкт-Петербургским НПП “Завод им.В.Я.Кли- 
мова", серийно выпускается и ремонтируется на Московском ма- 
щиностроитепьном предприятии им.В.В.Чернышева 

По своим характеристикам РД-33 - один из лучших в мире 
аемхадеигателей в своем кпассе. Он надежно работает во всем 
диапазоне скоростей и высот полета МиГ-29, в том числе при 
применении ракетного и пушечного вооружения, что наглядно 
видно пои выполнении таких фигур высшего пилотажа, как "коб- 
ра", "колокол" и др, РД-33 имеет малый удельный вес (0,127) и 
высокую температуру газа перед турбиной (168° К). 

На РД-33 применена “температурная раскрутка”, составля- 
ющая по величине 140°. Ее большая вепичина обеспечивает 
высокие маневренные и разгонные характеристики самолета, 
Двигатель дает возможность полета до числа М =2,35, Следует 
отметить, что РД-33 не имеет эксплуатационных ограничений 
во всем режиме работы, высот и скоростей полета, а разрабаты- 
ваемая в настоящее время система управления вектором тяги 
позволит значительно повысить маневренность самолета и по- 
высить его тактико-технические данные, 

Получение таких высоких характеристик имеет и отрица’ 
'ельную сторону. Детали и узлы двигателя (особенно горячей 
части} имеют большие термические и динамические нагрузки, 
что, в свою очередь, не дает возможности иметь большой ре- 
сурс. Однако следует учесть, что у каждого образца двигателя - 
индивидуальные особенности при эксплуатации. 

Большую ропь в изменении состояния двигателя в эксплу- 
атации играет применение переходных режимов работы и ре- 
жимов с повышенной температурой газов перед турбиной, а также 
профиль полета 

Оптимизация затрат на эксплуатацию поставила поред пред- 
приятивм задачу по увеличению межремонтного ресурса. Для 
ее решения приняли концепцию перехода на эксппуатацию по 
техническому состоянию. Работы велись по следующим направ- 
лениям: 

@ выявление по резупьтатам анализа дефектации двига- 
телей при капитальном ремонте и после длительных испы- 
таний деталей и узлов, имеющих недостаточную надежность 
для увеличенного ресурса, доступ к которым е условиях экс- 
плуатации технопогически невозможен. По этим деталям и 
узлам разрабатывались конструктивно-технологические ме- 
роприятия, позволивилие выйти на увеличенный межремонт- 
ный ресурс (втулки коробки агрегатов, центральный привод, 
упрочение пазов дисков вентилятора, изменение диска 5-й 
ступени и т.п.); 

®отработка диагностической аппаратуры, позволяющей 
определять состояние наиболее нагруженных деталей и уз- 
лов при дефектации в эксплуатирующих организациях (при- 
бор ДИП для подшипника, ВДУ для попаток турбин, осмотр 
газовоздушного тракта эндоскопом, система КСК); 

Фотработка методапогии эксплуатации по техническому 
состоянию в процессе стендовых испытаний. При этом пе- 
риодические испытания проеодипись на фиксированный меж- 
ремонтный ресурс, а затем шло подтверждение ресурса по 
техническому состоянию с апробированием методик перио- 
дической Зефектации двигателя; 

®леревод эксплуатации на режим “пониженных темпера- 
тур”. Этот режим позволяет проводить учебно-боевую под- 
гопювку петчиков по тем же программам, что и в “боевом” 
режиме. Переход с одного режима на другой осуществляется 
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переключением тумблера с одной позиции на другую; 

© поэтапное внедрение эксплуатации по техническому со- 
стоянию по результатам эксплуатации пидерных двигате- 
лей с оценкой их состояния после отработки очередного эта- 
ла при капитальном ремонте; 

® распространение методологии эксплуатации по техни- 
ческому состоянию на ранее выпущенные двигатели. Для 
этого при их каииитапьном ремонте дорабатываются под 
конструктивное лицо двигателей, эксплуатируемых по тех- 
ническому состоянию, с переводом на режимы “пониженных 
температур". 

Внедрение системы эксплуатации по техническому состоя- 
нию подтвердило правильность принятого направления. За про- 
шедшие годы удалось оптимизировать объем проводимых ра- 
бот и их периодичность. Как и ожидалось, основные дефекты 
выявляются на деталях и узлах горячей части и детапях и уз- 
пах, омываемых маслом, что и опредепяет объем периодичес- 
ких проверок, проводимых по специальным технологиям. 

Для РД-33 перевод на эксппуатацию по техническому со- 
стоянию позволил увеличить межремонтную наработку в 1,57 
раза, при этом расходы, связанные с ремонтом и допопнитель- 
ными осмотрами двигателей, стали составлять 69% от расхо- 
дов при эксплуатации с фиксированным межремонтным ре- 
сурсом. 

Основываясь на опыте эксплуатации РД-33 по техническо- 
му состоянию с фиксированным межремонтным ресурсом и 
учитывая модульность конструкции, можно, заменяя отдель- 
ные модули, узлы и агрегаты, отказаться от фиксированных 
межремонтных ресурсов и эксплуатировать двигатель по тех- 
ническому состоянию в пределах назначенного ресурса. Для 
достижения этой цели необходимо установить всем модулям, 
узлам и агрегатам предельную наработку на отказ и нормы по- 
вреждаемости 

С учетом этих данных, заменить их в процессе эксплуата- 
ции, не дожидаясь отказов, Соответственно, при эксплуатации 
необходимо контролировать развитие износов и повреждений. 
Замена модупей и агрегатов по выработка ресурса и получен- 
ных допустимых повреждений и износов допжна производить- 
ся во время регламентных работ по самопету. 

Имея в эксплуатирующей организации некоторый оборот- 
ный фонд модулей, узлов и агрегатов двигателя и заменяя их 
при регламентных работах по самолету, можно выработать на 
двигателе весь назначенный ресурс, не отправляя ето в ремонт 
и, тем самым, отказаться от межремонтного фиксированного 
ресурса, 

Замененные модули, узлы и агрегаты отправляются в ре- 
монт и возвращаются для пополнения обменного фонда. 

Эксплуатация двигателей по техническому состоянию без 
фиксированных межремонтных ресурсов позволит: 

© сократить количество запасных двигателей, так как не- 
которая их часть отработавших межремонтный фиксиро- 
ванный ресурс находится на складах, некоторая - в пути, а 
другая - ждет очереди или находится в ремонте; 

® упростить ремонт, так хак иногда отпадает необходи- 
мость полной сборки двигатепей, их испытаний в попном 
объеме. Отдельные испытания могут проводиться на “без- 
моторном" стенде; 

© более правильно и оперативно планировать регламент- 
ные работы и замену двигателей в эксплуатирующих орга- 
низациях 

Начало тахой работе в какой-то степени уже положено с 
внедрением в эксплуатацию РД-ЗЗ сар 3, на котором через 1000 
часов наработки заменяется модуль газогенератора и эксплуа- 
тация продолжается до 2000 часов, 

В условиях резкого снижения финансирования переход на 
эксплуатацию по зехмическому состоянию позвопит обеспечить 
боеготовность истребителей МиГ-29 ВВС РФ, 

По всем вопросам, связанным с эксплуатациеи двигателя, 
обращаться на ММП имени В В Чернышева. 

Тел. (095) 491-58-74. ФАКС (095}490-5600 
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ЛЕТАЮЩИЙ ВАГОН, 


или крупнейший отечественный 
планер Як-14 


По окончании Второй мирогой войны 
командующий ВДВ обратился к руковод- 
ству страны с докпадом о состоянии воо- 
ружения подчиненных ему войск. Отме- 
чая успехи в систематических операциях 
по поддержке партизанских отрядов, он, 
наряду с этим, признал недостаточное 
участие ВДВ в общевойсковых операци- 
ях. В то время, как союзники, да и нем- 
цы, широко и успешно использовали воз- 
душные десанты в крупных кампаниях 
(высадка в Нормандии, захват острова 
Крит), мы ограничивались мелкими опе- 
рациями из-за отсутствия на вооружении 
тяжелых планеров, способных доставлять 
в тыл противника пушки, бронетехнику, 
автотранспорт. 

- А ко занимается постройкой пла- 
неров? - спросили у командующего на 
совещании в верхах. 

- Антонов, Грибовский, Цыбин, Г ро- 
шее.. 

- Поручили бы это депо Яковлеву, 
Ипьюшину - были бы с нужными плане- 
рами 

- А можно? 

- Необходимо 

Так появилось правительственное 
задание на постройку будущего Як-14. 
Когда в бригаде эскизного проектирова- 
ния еще завязывался проект планера, 
Яковлев предложил мне заняться его по- 
стройкой, 

Не дождавшись моего возвращения, 
нетерпеливый Александр Сергеевич по- 
явился в бригаде общих видов в тот мо- 
мент, когда мы заспорили о распопожо- 
нии пипотской кабины. Ее поместили на- 
верху. над просторным отсеком фюзеля- 
жа, можно схазать, на крыше вагона, пред- 
назначенного для перевозки крупногаба- 
ритных грузов, в числе которых был и гру- 
зовой автомобиль ГАЗ-51. Я же предла- 
гал перенести кабину вперед, в нос пла- 
нера, опустив ее пониже. 

Но Л.М.Шехтер был против, мотиви- 
руя тем. что при посадке вне аэродрома, 
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да еще ночью, вепика вероятность стол- 
кновения с деревьями или иными препят- 
ствиями. Экипаж может раздавить соб- 
ственный груз. Хотя, как нарисовано, без 
необходимого обзора вперед и вниз, ог- 
раниченного фюзеляжем, экипаж не смо- 
жет выбрать подходящее место для по- 
садки. 

Тогда Яковлоа поедпожил сдвинуть 
кабину подальше вперед и влево, ксамо- 
му борту В этом спучае командир полу- 
чит необходимый обзор. На таком асим- 
метричном варианте и остановились. Од- 
новременно решили сделать отхидываю- 
щиеся вбок носовую и хвостовую части 
планера вместе с оперением, не разъе- 
диняя управление рулями высоты и по- 
ворота. 

Строить опытный планер предпопа- 
галось в подмосковном Долгопрудном. 
Чем дальше продвигалось проектирова- 
ние рабочих чертежей, тем сильнее меня 
одолевапо беспокойство, как бы не про- 
валить это дело Ведь задание-то нешу- 
точное, Одной тольхо полезной нагрузки, 
не считая экипажа и погрузочно-разгру- 
зочных приспособлений, планер должен 
поднимать не менее трех тонн. Да и ско- 
рость при буксировке за Ил-12 будет око- 
ло 300 км/ч. 

Неплохо, думалось мне, раздобыть 
где-нибудь подходящий образец-аналог 
который, как камертон, не дал бы нам 
сфальшивить, взять неверный тон. От 
Сергея Анохина я узнал. что в Наро-Фо- 
минске, на складе, есть трофейный не- 
мецкий планер фирмы “Гота” Со-242 под- 
ходящих размерое. Перетащиа его в Мос- 
кну, мы убедились, что это как раз то, что 
нам надо. 

Особенно удачной находкой оказа- 
лась стальная полая рама, являвшаяся 
основой трубчатого сварного фюзеляжа 
К ней присоединили понжероны крыла, 
оба подкоса и главные стойки шасси Эту 
раму мы не постеснялись “содрать” це- 
ликом. 
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Первый прототил Як-14 на аэродромо 
«Медвежьи озера». 
а о 

Конечно, расхождения между нашим 
и немецким планерами были велики, но 
все же этот планер оказапся хорошим 
подспорьем в работе. Если не считать 
рамы, к остальным особенностям конст- 
рукции "Готы" мы относились очень ас- 
торожно, иногда, может быть, даже слиш- 
ком критически 

Деревянную конструкцию крыла мы 
отвергли сразу, как непрактичную для 
мирного времени, в хотором предстояло 
эксплуатировать ппанер Як-14. Также нас 
не прельстило колесно-лыжное шасси со 
сбрасываемыми оснояными опорами, как 
весьма непрактичное. Мы предпочли раз- 
работать собственную конструкцию сори- 
гинальной системой понижения грузовой 
платформы фюзеляжа, которая прекрас- 
но зарекомендовала себя в эксплуатации 

Проектирование постепенно подошло 
к концу, и работа переместилась а г Доп- 
гопрудный. Недели через три Яковлев 
вызывает моня в Москву, а у него в каби- 
нете уже сидит ведущий конструктор Як- 
12 Г.И,Гудименко, также работавший в 
Долгопрудном. 

- Вот Гудименко говорит, - обращает- 
ся хо мне Яковлев, - что у вас на планере 
пол грузового отсека покрывается 12-мм 
Фанерой, когда достаточно В мм. Рассто- 
яние между стрингерами вдоль фюзеля- 
жа под попотняную обшивку взято 350 мм, 
вместо общепринятых 200 мм. Непомер- 
но велики целых два шестилитровых 
стальных баллона сжатого воздуха, когда 
достаточно для такой машины и одного 
трехлитрового. Дверь в грузовую кабину 
открывается не наружу, а внутрь. Ступе- 
ни лестницы, ведущей в хабину пилотов, 
безобразно торчат наружу, Переднее ос- 
техление пилотской кабины - из плексиг- 
ласа, а не из триплекса. Что Вы на это 
скажете? 

Что тут схазать? Нельзя же в самом 
деле подходить к большому десантному 
планеру с мерками, снятыми с малень- 
кого пассажирского самопетика, каким 
является Як-12. Тут нужен иной кругозор, 
пошире, чем у Георгия Ивановича. 

Действительно, пол Як-12 - из тонкой 
фанеры. Но ведь на этом попу покоятся 
только ноги, там и встать-то нельзя, по- 
толок мешает. А в нашем планере одних 
только десантников с вооружением дол- 
жно поместиться тридцать человек, да и 
ходить они будут в полный рост Кстати, 
на нсмецком планере, рассчитанном на 
23 десантника, включая пилотов, пол из 
фанеры 14 мм. а расстояние между 
стрингерами 350 мм и ничего, полотно с 
него, как будто. не срывалось. 

Что касается баллонов сжатого возду- 
ха, то выбраны они из условия двукрат- 
ного автономного подъема планера, необ- 
ходимого при погрузке и выгрузке. Конеч- 
но. сжатый воздух служит на Як-12 для 
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Загрузка в ппанер противотанковой пушки 
за тягачем ГАЗ-676 





запуска мотора, хоть и маломощного, но 
его на планере нет, Дверь открывается 
внутрь ради возможного ее использова- 
ния для парашютного десантирования в 
боевой обстановке ипи на спучай аварии 

Если уж сравнивать Як-12 и Як-14, то, 
очевидно, остекление перед пилотами на 
самопете избрано верно, согласуясь с 
предназначением к многолетней и непре- 
рывной эксплуатации. В то же время пла- 
нер по тем меркам должен служить край- 
не редко, значит, нужды в триплексе для 
него нет 

Так были отвергнуты все претензии. 
Планер достроили и перевезли в ГК НИИ 
ВВС на аэродром "Медвежьи озера”, там 
его собрали и приступили х совместным 
испытаниям. Петали планеристы ВДВ и 
среди них серьезный, обстоятельный лет- 
чик Песков Руководил испытаниями мой 
старый знакомый подполковник В.С.Хо- 
лопов, с которым мы работали еще до 
вояны, 

Поначалу все шло гладко, Ил-12, под- 
нимая тучи снежной пыли, начинал раз- 
гон, а за ним, на топстом буксирном тро- 
се. тяжело следовал планер. Затем нео- 
жиданно легко планер взмывал взерх, так 
потом и держась весь полет со значитель- 
ным превышением над самопетом. 

Сдепав нескопько ознакомительных 
полетов, стали летать по программе, по- 
степенно увеличивая скорость и нагруз- 
ку, Поспе очередного полета, планерис- 
ты пожаловались на тряску крыла, кото- 
рая начавшись моментально прекрати- 
лась. 

Похоже на флаттер, подумал я, и от- 
правился на завод за информациея. 
Критическая скорость флаттера крыла, 
рассчитанная по методике ЦАГИ, - 700 
кмл+, а по прибору - 300-320 км, Боль- 
ше, даже со снижением в сцепке с Ил-12 
нам не выжать. 

Вернувшись на аэродром, полет по- 
вторили, но он едва не закончился катас- 
трофой. На скорости, чуть превысившей 
300 км/ч, крыло начало энергично и сим- 
метрично взмахивать, изгибаясь вокруг 
узлов крепления, и продояжало мотать- 
ся до тех пор, пока скорость не упала до 
120 кмм. Летчики, затаив дыхание, акку- 
ратно довели планер до аэродрома и 


Николай ЯКУБОВИЧ 
Як-14 и его варианты 


Так получилось, что после Второй 
мировой войны все усилия авиационной 
промышленности СССР были направле- 
ны на создание боевых самолетов. Для 
пассажирских и военно-транспортных 
машин практически не оставалось 
средств и производственных ппощадей. 
Разработку оригинального транспортного 
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сели, не выпуская закрыпков. 

Это их спаспо. При осмотре мы обна- 
ружили лопнувшую силовую трубу фю- 
зепяжа, воспринимающую нагрузки от 
силовых балочек носков крыла. Консоли 
крыла легко могпи бы спожиться назад, 
еспи бы не закрылки, которые уперлись 
своими торцами в фюзеляж. 

И все же это был флаттер, но эперон- 
ный. Его можно преротвратить весовой 
балансировкой элперонов, а для вернос- 
ти, даже небольиюй перебалансировкой, 
процента на два-три, тогда уж. с гаранти- 
ей. 

Поспе ремонта фюзеляжа и баланси- 
ровки элеронов, я сказал пипотам, что 
теперь можно спокойно петать Никто мне 
не возразил, но в кабину летчики, ках 
обычно, не полезли, Ходят вокруг плане- 
ра всвоих шпемофонах и при парашют- 
ной амуниции, то салогом по колесу стук- 
нут, то по обшивке побарабанят. а в каби- 
ну не залезают. Наконец, меня осенило. 

„Давая парашют. 

Мне успужливо помогли справиться 
с ремнями и замками. Я взобрался в про- 
сторный фюзеляж, не промойвив больше 
ни слова, и мы полетели. 

Набрав километра три высоты, коман- 
дир стай посылать команды по телефону 
экипажу буксировщика: 

- Выходи на максимальную скорость! 

- Давай разгон со снижением! 

- Жми круче! 

Видимо, планеристы решмли, вос- 
пользовавшись моим присутствием и 
испытать планер на максимально воз- 
мажной скорости, а заодно наказать меня 
за те переживания, которые петчики 


широкофюзеляжного самолета Т-117 
РЛ.Бартини и серийную постройку Ту-75 
приостановила нехватка двигателей АШ- 
73. предназначавшихся, прежде всего. 
для бомбардировщика Ту-4. Однако за- 
дачи, стоявшие перед ВДВ, никто не со- 
бирался отменять и для их решения при- 
шлось вспомнить с десантных планерах. 

Як-14, разработка которого началась 
в 1947-м, рассчитывался на буксировку 
за бомбардироещиком Ту-2 ипи грузовым 





перенесли по моей милости 

У меня создалось впечатление, что 
самопет, ревя моторами, повис на бук- 
сирном тросе, который крепко держит 
планер, пикирующий вспед за ним. Тем 
временем я расхаживал по наклонивше- 
муся вперед полу грузового отсека, дер- 
жась за его трубы, и трогал потихоньку 
напрягшиеся стрингера и полотно, вовсе 
не думая о фявттере, опасаясь, как бы 
не сорвало обшивку с фюзеляжа. На этом 
и закончились приключения, а планер 
признали пригодным для принятия на 
вооружение ВДВ. 

Продопжая совершенствовать пла- 
нер, ОКБ Яковлева увеличило его грузо- 
подъемность до 3,5 т и дополнительно 
провело совместно с ВДВ испытания по 
проверке посадки на лыжах на грунт. Пер- 
вая партия из 200 штук строилась с гру- 
зоподъемностью 3 т, вторая - 3,5 т. Обо- 
снование этих улучшений провел Леонид 
Сепяков. 

Второй заказ, вероятно, потребовал- 
ся ВДВ в связи с тем, что еще бопее круп- 
ный планер ОКБ Ильюшина Ил-32 испы- 
таний не выдержал и серийно не строия- 
ся. Причина: отсутствие буксировщика 
Предполагаемый Ил-18 счетырьмя пор- 
шневыми двигателями в серию не пошел, 
а Ту-4 заполучить для этой цепи не уда- 
пось. 
Другая попытка ОКБ Яковлева, пред- 
принятая по инициативе Кулагина, пост- 
роить специально для Як-14 облегченную 
танхетку весом всего 3,5 тсо скорострель- 
ной авиапушкой, придирчивых испытаний 
танкистов не выдержала, хотя она резео 
бесала и бойко стреляла втире 





Ил-12 с моторами АШ-82ФН. Кроме 25 
десантников, он мог леревозить бронезв- 
томобиль БА-64, пушки противотанковые 
капибра 57 мм (образца 1943-го) и поло- 
вые ЗИС-3 капибра 76 мм с боекомплек- 
том, расчетом и тягачом ГАЗ-76Б. В ето 
грузовом отсеке свободно размещались 
минометы БМ-82, автомобили ГАЗ-51 и 
до 15-ти стандартных бочек с бензином 
Заводские испытания опытносо Як-14, 
буксируемого за Ил-12, проходили зимой 


иены 
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1947-1948 годов. Для этого использовап- 
ся буксировочный трос длиной 100 ми 
диамотром 12,5 мм. В июне завершились 
госиспытания планера, показавшие, что 
при нагрузке 3180 кг его можно буксиро- 
вать со скоростью до 292 км/4 на высоте 
2000 м. Время набора высоты 1000 и4000 
м было б,би 36,8 мин. соответственно. 
Длина разбега при взпетном весе 6750 кг 
- 850 м. Чуть позже, во время конт- 
рольных испытаний на доработанном вто- 
ром Як-14 с форкилем удапось зафикси- 
ровать а свободном полете скорость 315 
км/№4 на высоте 2100 м, ана буксире - 305 
км/ч, В таком виде Як-14 начал выпускать 
ся серийно на заводе №464 

В августе 1949-го ОКБ-115 предъяви- 
по на госиспытания доработанный серий- 
ный Як-14 №4640203. Управление пла- 
нером сделали сдвоенным, а десантную 
нагрузку довели до 3500 кг. Установили 


Олег ВОРОТНИКОВ 





две подфюзепяжные пыжи, приспособив 
его для посадки на неподготовленную 
площадку и неукатанный снег. Увеличи- 
ли эффективность интерцепторов для 
облегчения посадки на ограниченную пло- 
щадку. Упучшили внутрикабинное осве- 
щение и иэменили расположение штур- 
валов управления триммерами элеронов 
и руля поворота. В остапьном машина не 
отличалась от серийной 

К этому времени расширили номенк- 
латуру перевозимой боевой техники, в 
состав которой входили также противотан- 
ковое орудие ДП-55 {образца 1944-го), 
160-мм миномет с тягачом ГАЗ-675, пон- 
тонные мосты и артиплерийская самоход- 
ная установка АСУ-57 с весом, превышав- 
шем допустимый на 100 кг. 

Испытания, проведенные планерис- 
том Е Олейниковым и летчиком буксиров- 
щика Ия-12 А Алексеевым, показали, что 


НАД СНЕЖНЫМИ ПРОСТОРАМИ 
АРКТИКИ 


Як-14 базировались на аэродромах 
от Белоруссии до Далъчего Востока. Два 
планера эксппуатировались в Чехоспо- 
вакии. Впоследствии их вернули в СССР 
на аэродром в Сещу. 

На Як-14 летали пилоты, ранее ос- 
воившие [{-25 и Г-11, последние ислопь- 
зовались как тренировочные. В отпичие 
от Ц-25, имевшего аэродинамическое 
качество 15 и летавшего в лилотажную 
зону, у Як-14 этот параметр не превы- 
шал 12,5, и полетов в зону на нем уже 
не выполняли 

Большинство пилотов-ппанеристов 
оканчивапо Пугачевскую летную школу, 
но некоторые - аэроклубы, преобразо- 
ванные в то время в летные шкопы. 
Летчики имели годовой налет охоло 20 
часов. Положение изменилось пишь в 
конце 1940-х, после начала подготовки 
к арктической экспедиции. 

В полете Як-14 напоминал, как вы- 
ражались пилоты, цыганскую лошадь - 
полотняная обшивка между узлами 
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крепления к фюзеляжу раздувалась 
наружу, как ребра у пошади. Летчики. 
курившие в полете, стряхивали пепеп с 
сигарет в кабине перед форточкой в 
побовом стекле, пепел при этом как 
пылесосом высасывало из кабины на- 
ружу 

Однажды поспе взлета при наборе 
высоты на планере, где вторым пило- 
том был Фенстер, оторвало правую ава- 
рийную дверь кабины пилотов, перед 
полетом законтренную по всем прави- 
лам. Инженер полка. не поверив в то, 
что дварь быпа законтрена, приказал 
экипажу ее найти, пригрозив, что в про- 
тивном спучае сами будут ее изготав- 
ливать. Найти ее удалось в огороде од- 
ного изместных жителей, Вскоре дверь 
зодоузили на место, и она исправно про- 
стояла до конца эксппуатации планера. 

Кроме комических случаев, бывали 
и катастрофы. В Витебске при заходе 
на посадху, после отцепления от букси- 
ровщика, в районе четвертого разворо- 


Як-14М - последний из десантных планеров. 


максимальная скорость аэросцепки на 
высоте 1920 м была 277 км/ч, а время 
набора высоты 2000 м - 18 минут. Пла- 
нер удовлетворял требованиям военных, 
но они пожелали поднять его грузоподъ- 
емность еще на 100 кг. 

Серийное производство доработанно- 
го планера развернулось на заводе №168 
в Ростове-на-Дону в 1949-м. Следующий 
1950-й год начаяся дяя ОКБ-115 выходом 
очередного постановления правитель- 
ства, предлисывавшего дальнейшее по- 
вышение грузоподъемности Як-14. В ча- 
стности, посадочный десант требовалось 
довести до 27 человек. Новый вариант, 
попучивший обозначение Як-14М, начал 
выпускаться с марта 1950-го. Всего за 
период с 1949-го по 1952-й серийные за- 
воды №168 и №464 сдапи заказчику 413 
планеров. 

Кроме ппанеристов Пескова и Опей- 
никова, пилота буксировщика Алексеева, 
з испытаниях сцепки Ил-12 - Як-14 при- 
нимали участие летчики А.Дегтярь и 
В.Давьдо»в, За штурвалами Ил-12 нахо- 
дипись И.Гончаров и ГЕвтушенко 

Основные характеристики 
Як-14 (1949 год). 

Размах крыпа . 26,17 миего ппощадь 
- 72.98 кв.м, длина планера - 18,44 м. Вес 
пустого - 3082 кг, десантной нагрузки - 
3488 кг, взпетный - 6750 кг. Скорость мак- 
симально допустимая - 300 км/ч, поса- 
дочная - 88 км/ч. Длина пробега на коле- 
сах - 370 м, на лыжах - 270 м. 


та Як-14 не вышел из крена и, скольз- 
нув на крыло, врезапся в земпю. При 
этом погибли экипаж и десантнихи ВДВ 
Но причину катастрофы так и не уста- 
новили. 

Другой случай произошел в Полоц- 
ке во время ночных полетов, При взле- 
те аэропоезда с груженым Як-14 сопдат 
ВДВ. находившийся в корме, схватился 
за ручку, фиксирующую хвостовую часть 
в закрытом положении. Ручка оказа- 
лась незаконтренной, и хвостовая част 
фюзеляжа, освободившись от держав- 
ших ее замков, начала медленно отхо- 
дить в сторону. Солдат попытаяся ис- 
править положение, схватившись рука- 
ми за фюзеляж и его хвостовую часть, 
но сил на это не хватило... 

В 2000 году исполнится 70 лет ста- 
рому тульскому осоавиахимовскому 
аэродрому Мясново. Но мало кто зна- 
ет, что оттуда в 1950-е начинались два 
единственных в мировой практике пере- 
пета в Арктику на планерах. Идея по- 
добного перелета возникла еще до по- 
явления первой станции "Северный по- 
плюс". Вскоре поспе спасения экипажа и 
пассажиров парохода “Челюскин" О.Ю. 
Шмидт обратился к П.И.Гроховскому с 
предложением о создании жилища для 
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полярников, В ответ Гроховский предло- 
жил использовать для этой цели плане- 
ры, которые разрабатывались в Экспе- 
риментальном институте, но до осуще- 
сувления этого проекта дело не дошло... 

К идее использования планеров в 
Арктике вернулись лишь посла войны, 
в конце 1940-х. Обычно планеры дале- 
ко от Тупы не улетали, если не считать 
перелет во время плановых учений в Дя- 
гилево (Рязань) и обратно с десантни- 
ками на борту. 

Лебединой песней советских десан- 
тных ппанеров стали перелеты в Аркти- 
ку. Первый из них состоялся в 1950-м 
на двух планерах Ц-25 и буксировщиках 
Ип-12Д в район Северного полюса. 

Перелетом, в том числе и подготов- 
кой к нему, руководил инспектор ВТА, 
опытный летчик А.А.Гирко, а помогал 
ему инспектор по технике пилотирова- 
ния К.Егоров, летавший на планерах с 
начала 1930-х годов. Обычно планери- 
сты летали, не заходя в облака, но в 
Арктике миновать их было трудно. В 
облаках планеристы теряли из виду бук- 
сировщик, положение которого относи- 
тепьно планера было необходимо знать 
для того, чтобы не создать аварийную 
ситуацию. 

Для полета в обпаках создали про- 
стейший радиолокатор “Стриж”, отра- 
боткой которого занимался К Егоров. В 
его задачу входило удерживать на пе- 
рекрестии экрана приемниха метку сиг 
нала от буксировщика Поначалу это 
было очень сложно. В одном из попе- 
тов лопнул 100-метровый буксировоч 
ный трос, и Егорову пришлось с ходу 
подбирать площадку для посадки. Пла- 
нер удалось посадить без повреждений 
неподалеку от поселка Горелки. 

Приехавшая на место посадки ко 
манда отстыковала консоли крыла, от- 
буксировапа планер на аэродром. 
“Дома” обнаружили на приемнике воз- 
душного давления зацепившийся неиз- 
вестно где телеграфный провод, десят- 
ки метров которого тянулись по дороге. 
А *Стриж" а дальнейшем применялся в 
перелетах, оказавшись незаменимым 
при полетах в облачности. 

И марта 1950-со с аэродрома Мяс- 
ново стартовали два аэропоезда, взяв 
курс на Казань. На участке между Ка- 
занью и Свердловском, при полете над 
Уральским хребтом в облачности из-за 
отказа “Стрижа" спожипась опасная си- 
туация с аэропоездом петчиков Родина 
и Шмелева. Но ее удалось благополуч- 
но преодолеть. Затем маршрут пролег 
через Свердловск, Омск. Красноярск, 
Подкаменную Тунгусху, Хатангу, Тихси, 
о, Котельный. 

И лишь откуда 5 апреля перелетели 
на пьдину недалеко от дрейфующей 








Один из серийных Ях-14 
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станции “Северный полюс-2". 

Из-за трещины ев льдине авиаторам 
пришлось строить новую азлетно-поса- 
дочную полосу, Взлетев с нее 7 апреля, 
они сдепапи три круга над географичес- 
ким Северным полюсом и взяпи курс на 
Тикси. 11 мая 1950-го экспедиция про- 
извепа сапют сигнальными ракетами и 
совершила посадку в Туле, 

Перелет 1950-го был как бы пробой 
сил перед еще более спожным и дли- 
тельным перелетом 1954-го, почти че- 
рез всю страну с Запада на Восток на 
более груженых Як-14. Они быпи един- 
ственными летательными аппаратами, 
способными перевозить в неразобран- 
ном состоянии крупногабаритную техни- 
ку 

“При выпопнения погрузочно-раз- 
грузочных работ планеры могли присе- 
дать, делая это нехотя, как слон, Для 
этого выпускался сжатый воздух из опор 
шасси, - рассказывал бывший планерист 
Ю. А. Фенстер. - Для подъема планера 
силы сжатого воздуха не хватало. и на 
помощь приходили с десяток солдат. 
Они поднимапи его за подкосы крыла, 
поочередно с каждой стороны", 

Второй перелет выполнялся на че- 
тырсх Як-14 и Ил.12Д на дрейфующую 
станцию СП-4. Ях-14 позволил доста- 
вить на дрейфующую льдину бульдозер 
в неразобранном. виде, что не могли 
сделать самолеты того времени, 

При подготовке к перелету на пла- 
нерах возили артилперийские самоход- 
ные установки весом 3,5 т Аэропоезда 
отрабатывали необычный вид посадки 
- самолет садился вместе с планером 
‘на привязи”. В повседневной летной 
практике этот способ Никогда не приме- 
нялся - на предпосадочной прямой тя- 
желый «Як» отцеплялся от буксировщи: 
ка, планировал и поспе посадки, совер- 
шив короткий пробег, отруливал в сто- 
рону, освобождая полосу следовавшим 
за ним планерам 

Буксировщик, делая хруг, проходил 
над аэродромом, сде обрасывал букси- 
ровочный трос, 

На аэродроме Мясново загрузили 








планеры. Буксировщики при этом дол- 
жны были лететь пустыми - иначе не по- 
пагалось. В "Як", командиром которого 
был Н.И.Максимов, загрузили взрывнат- 
ку и компрессор, а в планер Ю.И.Дуду- 
пина - оборудованный под снегоочисти- 
тель ГАЗ-569. 

Подлотовкой к перелету и самим пе- 
репетом руководил командующий воен- 
но-транспортной авиацией Скрипко. Не- 
посредственное руководство осуществ- 
пяп генерал Логинов, ставший впослед- 
ствии министром гражданской авиации. 

И вот наступило 10 марта 1954-го. 
Один за другим вырупивают на езлет- 
ную полосу буксировщики “Илы”. к ко- 
торым цепляют груженные планеры. Ко- 
мандиром гоповнога самопета в обоих 
экспедициях был Герой Советского Со- 
юза А.Н.Харитошкин 

Первым отрывается планер 
М.С.Павлухина и А.И.Алышева, На раз- 
беге планеристу нужно следить, чтобы 
не оказаться выше “Ила". В противном 
случае `Як”, оказавшись выше букси- 
ровщика, не позволит самолету ото- 
рвать от полосы носовую опору шасси 
и оторваться от ВПП. Хорошо, если раз- 
меры полосы позволят прервать взлет, 
аесли нет, то трагедии не избежать, 

Но все заканчивается хорошо, и ло 
близлежащим к аэродрому частным 
домам волной катится дребезжание 
оконных стекоп от шума вращавшихся 
на максимальных оборотах винтов. 

Вслед за ними взлетают аэросцеп- 
ки командиров экипажей Г.И.Гладкова, 
иЮ.И Дудулина, А.И Леошко и Н.И Мак- 
симова, В.Ф.Родинаи Ю.Г/Трещекина. 

Построившись, аэропоезда прошли 
над городом и постеленно растаяли в 
воздухе, Через четыре часа полета пер- 
вая посадка в Казани. На следующий 
день перелетели в Сяердловсх, а затем 
ив Омске, Вэлетев с Омского аэродро- 
ма, аэросцепки вышли на Транссибир- 
скую железнодорожную магистраль, 
петя над которой, добрались до Ново- 
сибирска, и, заправив самолеты горю- 
чим, продолжили путь вдоль Транссиба, 
к вечеру добравшись до Красноярска. 
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На следующий день взяли курс на 
север, вниз по заснеженному Енисею и 
через три с половиной часа были в Под- 
каменной Тунгусхе. Участок перелет с 
Подкаменной в Игарку был самый труд- 
ный, В районе впадения Нижней Тунгус- 
ки в Енисей попали в облачность. Ис- 
чезла видимость как земли, так и сосед- 
них азропоездов. 

Экипажи аэропоезда, где команди- 
ром планера был Дудулин, потеряв ори- 
ентировку, приняпи решение садиться 
в Туруханске. Получив об этом известие, 
на Туруханском аэродроме для обозна- 
чения попосы зажгли расставленные 
вдоль нее бочки с бензином. Остальные 
экипажи, хотя ис большими сложностя- 
ми, но все же долетели до поселка Игар- 
ка, куда, как только позволила погода, 
перепетел и отставший экипаж. 

Мороз а Игарке стоял арктический - 
49° С. Весна сюда еще не добралась, 
20 марта взлетев, взяли курс на Хатан- 
гу. но над Енисеем попали в обледене- 
ние. Планеры не имели антиобледени- 
тепьной системы, но все обошлось. 
Свернув в сторону, выскочили из облач- 
ности и, пройдя над таймырской тунд- 
рой, благополучно сепи в Хатанге, отку- 
да на следующий день перелетели в 
Мыс Касистый, достигнув моря Лапте- 
вых. Через двое суток перелетели в бух- 
ту Тикси к устью Лены. 
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Через день, пролетев над закрыты- 
ми ледовым панцирем, губой Буор-Хая 
и Янским заливом, а затем искрящейся 
в сопнечных пучах оспепительно-бепой 
снежной равниной якутской тундры, до- 
стигли поселка Чокурдах в низовьях 
реки Индигирки и, заправившись, в этот 
же день приземлились в Крестах Ко- 
лымских. 

Из Певекха 26 марта перелетели 
вдоль скалистой береговой полосы на 
мыс Шмидта. Здесь ппанеры остава- 
лись до 1 апрепя, а экипажи самолетов 
переключились на другую работу. Перед 
этим полярный петчик Маспенников на 
Ли-2 разведал льдину, на которую 6 ап- 
реля самолетом перебросили роту соп- 
дат для подготовки ВПП к приему пла- 
неров. Так начала действовать СП-4, Ее 
начальником был Е И.Толстиков. 

9 апреля была организована высад- 
ка на дрейфующую льдину СП-3, а спу- 
стя два дня пришла очередь планеров, 

На планер Первухина погрузили с 
перегрузкой бульдозер, при этом верх- 
ние траки гусениц пришлось снять, уло- 
жив их в другой планер, но даже в та- 
ком обпегченном виде его вес на 700 
кг превышал грузоподъемность плане- 
ра, Пришлось пойти на нарушение. 

Бульдозер привезли на Шмидт в ра- 
зобранном виде по частям четыре са- 
молетв, а доставить его на льдину ока- 





залось возможным одним планером. В 
другие планеры загрузили двигатели с 
электрогенераторами, буровой станок и 
РАС системы посадки. 

Перед вылетом прицепили новые 
буксировочные тросы, обвитые вокруг 
проводами самолетного переговорного 
устройства для связи экипажей букси- 
ровщиков и ппанеров. Обычно для это- 
го использовали радиостанции, но пе- 
ред таким ответственным полетом связь 
дпя большей надежности решили про- 
дублировать. После вэлета с Мыса 
Шмидта, взяли курс на дрейфующую 
льдину СП-4. 

Летели над нагромождением торо- 
сов. Еспи бы пришлось отцеппяться, 
трудно было бы избежать неблагопри- 
ятного исхода, Через 4 часа 40 мин. 
планеры произвели посадку на ледовом 
аэродроме, а буксировщики после от- 
цепки вернулись на остров Врангеля. 
Всего воздушная экспедиция пробыпа 
в воздухе 109 часов 21 мин. (по време- 
ни экипажа Як-14 Трещекина-Курмана- 
ева). 

После снятия с вооружения Як-14, 
часть ппанеристов, которым повезло, 
переучилась на правых летчиков, а дру- 
гая, менее везучая, освоила профессию 
бортстрепков Ан-8. Так закончилась ис- 
тория самого тяжелого отечественного 
планера Як-14. 


Як-14 


серийный 














Сергей САФОНОВ 
ВОЗДУШНЫЙ ИЗВОЗЧИК 


Ил-12 - самолет многоцелевого назначения 


В самый разгар Великой Отече- 
ственной войны, когда противоборству- 
ющие стороны еще не знали, кто побе- 
дит, в ОКБ-240 под руководством 
С.В.Ильюшина началось проектирова- 
ние пассажирского самолета, Отрывая 
конструкторов от "нужных фронту как 
хлеб” штурмовиков, Сергей Владимиоо- 
вич заглянул в послевоенное будущее, 
предвидя рост пассажирских авиапере- 
воэок 

Первый вариант будущего Ил-12 с 
гермокабинами предусматривал крей- 
серский полет на высотах окопо 7000 м 
(я субстратосфере) Самолет рассчиты 
вался на 29 пассажиров, а его даль- 
ность ожидалась до 5000 км, но с мень- 
шей нагрузкой Подобной машине по- 
требовалась мощная силовая установ- 
ка из четырех высотных двигателей 
М-88В 

Проект утвердили в январе 1944- 
го, но его вскоре пришлось передепы- 
вать под входившие в моду дизели с 
водяным охлаждением. Ставка на два 
АЧ-З} взлетной мощностью по 2000 п.с 
привела как к изменению толлианой си- 
стемы, так и к отказу от гермокабины и 
перекомпоновке салона, Изменились 
обводы носовой части фюзеляжа, ра- 
нее рассчитывавшегося на избыточное 
давление и остекление кабины экипа- 
жа. Теперь машина могла вмещать до 
27 пассажиров, для чего в салоне. бо- 
лев просторном чем у флагмана “Азро- 
флота” Ли-2, предполагалось девять ря- 
дов кресел, по три в каждом. 

Особое внимание при проектирова- 
нии уделялось созданию высокоэффек- 
тивных противообпеденительных (с ис- 
пользованием выхлопных газов) двига- 
телей, и противопожарных устройств. а 
также возможности длитепьного поле- 
та за одном моторе. Сохранению управ- 
пяемости машины, в этом случае, спо- 





Ип-12Т во время госиспытаний. 
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собствовала установка на рупе поворо- 
та сервотриммера, работавшего как в 
режиме сервокомпенсатора, таки ре- 
гулируемого пипотами триммера. 

Особенностью Ил-12 стало трехо- 
порное шасси с носовой стойкой, позво- 
лившее не только упростить пилотиро- 
вание машины на таких ответственных 
этапах попета, как взлет и посадка, но и 
улучшить комфорт пассажирам, по- 
скольку пол кабины стал паралпелен 
земле, Для транспортного варианта 
самолета это упрощало погрузочно-раз- 
грузочные работы 

Первый попет Ил-12 с моторами 
АЧ-31 (взлетная мощность 1900 п.с.) пи- 
потируемого Владимиром и Константи- 
ном Коккинаки состоялся 15 августа 
1945-го Вскоре стало ясно, что дизепи 
требуют продолжительной доводки, хотя 
под них проектировали пассажирские 
самолеты в ОКБ В,ГЕрмопаева и 
П.О.Сухого. В 1947-м дизель АЧ-31 
только доводипся до 50-тичасового ре- 
сурса. 

Опытный Ия-12 при весе 16000 кг 
развивал максимальную скорость 445 
км/з на высоте 5000 м и крейсерскую - 
325 км/ч на высоте 2000 м, но каприз- 
ные и ненадежные АЧ-31, как впрочем 
и АЧ-30Б (БФ), в авиации не прижились 

В этой ситуации С.В.Ильюшин при- 
нял решение о замене дизепей на про- 


Ил-12Д первых сорий а экспозиции музея 
ВВС в Монино 





веренные в длительной эксплуатации 
бензиновые АШ-82ФН (взлетная мощ- 
ность 1850 л.с.) воздушного охлажде- 
ния, но без второй ступени нагнетате- 
ля. Летные данные, особенно даль- 
ность, сильно снизились, но надежность 
возросла. Новая силовая установка по- 
тянула за собой доработку средств ме- 
ханизации крыла и основных опор шас- 
си с изменением направления их убор- 
ки. При этом, на них одинарные колеса 
заменили спаренными, повысив прохо- 
димость машины на грунтовых аэродро- 
мах. . 

Переделка самолета заняла мень- 
ше четырех месяцев, и 9 января 1946- 
го произошло его второе рождение, Ип- 
12 поднялся в воздух. Не стоит думать, 
что с этого дня испытания проходили 
пегко. Как и раньше, массу неприятно- 
стей преподнесли моторы, но это были 
уже другие трудности, с которыми быс- 
тро справились. Полеты подтвердили 
расчетные данные, и не дожидаясь 
окончания испытаний, завод №30 стал 
осваивать серийное производство 
Ип-12. 

Февральским (1946-го) постановяе- 
нием Совнаркома ОКБ-240 поручипи по- 
строить транспортный Ил-12, рассчи- 
танный на 3500 кг груза и пассажирский 
вариант с более мощными двигателя- 
ми АШ-93. Заданием предусматрива- 
пась перевозка 27 пассажиров на рас- 
стояние до 2000 км. При этом макси- 
мальная скорость ожидалась 450 км/ч. 

В июле этого же года в НИИ ГВФ на- 
чапись госиспытания 27-местной пасса- 
жирской машины. Ведущими летчиками 
были Г.А.Таран (во время войны коман- 
дир авиатранспортного полка ГВФ) и 
А.И.Восканов. Крейсерская скорость 
попета нового самолета доходила до 
344-350 кмА: на высоте 3000 м, на од- 
ном моторе - 273-289 км/з, что почти на 
100 км/ч выше, чем у Ли-2. Испыта- 
ния, проходившие с полетным весом 
16300 кг, выявили возможность даль- 
нейшего увепичения данного парамет- 
ра, а это дополнительные коммерчес- 
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кий груз и дальность. 

Летчики-испытатели А.И.Восканов и 
И П.Мазурук исспедовали устойчивость 
и управляемость Ил-12 с весом 16800 
кг (перегрузочный 17500 кг) при отказе 
одного из моторов. Эти испытания под- 
твердили возможность попета на вы- 
сотах до 2500.м. 

Для эксппуатационных испытаний 
изготовили 25 самолетов, в том чиспе 
и несколько грузовых, переданных во 
Внуковский авиаотряд, На некоторых 
Ип-12 выпопнялись полеты с азпетным 
весом 18200 хг. Пилоты отмечали, что 
в этом спучае усложнились взлет и по- 
лет до скорости 175 км/\, а также по- 
садка из-за большой просадки в мо- 
мент выравнивания. По результатам 
испытаний, полетный вес ограничили 
17250 кг. в этом случае самолет стал 
доступен летчикам средней квалифи- 
кации. 

Высокие эксплуатационные харак- 
теристики подтвердили беспосадочный 
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перелет по трассе Москва - Ташкент 
протяженностью 2820 км, перелеты 
через горные хребты Кавказа и Сред- 
ней Азии на высотах до 6500 м. Ил-12 
доводилось взлетать и с высокогорных 
аэродромов 

После доработок, по результатам эк. 
сплуатационных испытаний, Ил-12 в 
июне 1947-го вышеп на пассажирские 
линии, постепенно вытесняя устарев- 
име Пи-2. Основным был вариант на 27 
мест, но встречались и другие вариан- 
ты компоновки пассажирского салона 
В частности, на линиях малой дально- 
сти он вмещал до 32 человек, а на рас- 
стояние до 4000 км перевозил 11 пас- 
сажиров 

Популярности самопета способство- 
вали не только его высокая скорость и 
комфортабельность, но и возможность 
быстрого освоения петным составом. 
Для Ил-12 требовались те же аэродро- 
мы, что и для Ли-2 

К концу 1947-го 30-й завод сдал за- 





8 полате пассажирский Ил-12 поздних 
серий с форкилем, 


казчику 188 “Илов”. что позвопило рас- 
ширить географию применения маши- 
ны, Теперь ее можно было встретить не 
только на внутренних, но и на междуна- 
родных (с осени 1948-го) трассах. Ил- 
12 попучил прописку в Полярной авиа- 
ции Гпавсевморпути 

Казалось, для Ил-12 и ОКБ все 
складывалось как нельзя лучше, но 
менее чем через год грянупа гроза, 
“Аэрофлот” довольно быстро выявил, 
что через 150 часов налета самолет 
требовал ремонта, причем с устранени- 
ем конструктивных и производственных 
дефуектов, а это эксплуатантам было не 
под силу. 

Машину, в который раз, пришлось 
дорабатывать. И пишь после этого Ил- 
12 стал хозяином воздушных трасс. На 
этой машине летучих В.А.Филонов добил- 
ся наивысшей производительности по- 
петов - 863 т/км за один час, а с 1953- 
го, после начала их эксплуатации смен- 
ными экипажами, налет самолетов еще 
больше возрос. Такое стало возможно 
лишь благодаря высокой надежности 
Ил-12 

В 1947-м е соответствии с постанов- 
лением правительства оу 16 марта на 
базе пассажирского разработали десан- 
тно-транспортный Ип-12Д (первый по- 
лет 23 августа), предназначавшийся для 
перевозки до 3600 кг грузов. Пол грузо- 
вой кабины покрыли металлическими 
панелями и по бортам фюзеляжа уста- 
новили 36 откидных сидения для десан- 
тников. На левом борту фюзепяжа по- 
явилась грузовая дверь, открывавшая- 
ся наружу и в стороны 

Эти доработки позволили перево- 
зить пушки калибра до 85 мм, 120-мм 
минометы, автомобипь “Виллис” и мо- 
тоцикл М-72 с копяской. На фюзеляже 
предусмотрели приспособление для 
буксировки десантных планеров 

Впоследствии, доработанный по 
требованиям ВВС самолет позволял 
при экипаже из двух летчиков, штурма- 
на, бортрадиста и бортмеханика транс- 
портировать до 37 десантников или 27 
раненых на носилках, боевую технику 
облцим весом до 4000 хг, а также бухси- 
ровать планеры Ц-25 и Як-14 Перегру- 
зочный в6с Ил-12Д доходил до 
18500 к" 

Кстати, с Ия-12Д связан пюбопыт- 
ный эксперимент по буксировке ппане- 
ра Ил-32 в НИИ ВВС. Это была попыт- 
ка “спасти” сверхтяжелый планер, для 
буксировки которого не хватапа сипы че- 
тырехмоторных Ил-18 (с поршневыми 
двигателями АШ-73) и бомбардировщи- 





Кабина пилотов 
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Двустворчаттая грузовая дверь с «гусем» 
самолета Ил-12Т 





ка Ту-4. Чтобы утащить Ип-32 весом 
9600 кг его "“запрягли" за двумя Ил-12, 
летевшими строем “пепенг”. Офици- 
апьно тема называлась “Веер”, а в на- 
роде - "Лебедь, рак и щука”, Но, как до- 
вольно быстро выяснилось, простая с 
первого взсляда идея потребовала вы- 
сочайшей квалификации пилотов бух- 
сировщиков и успеха не имела 

Другой особенностью “Ила” стало 
использование его в качестве бомбар- 
дировщика. Для этого с обеих сторон 
центроплана крыла сделали бомболю- 
ки. установив в фюзеляже кассетные 
бомбодержатели для 16 фугасных бомб 
капибра 100 или 250 кг. Под центроп- 
ланом предусмотрели три балочных 
держателя, рассчитанные как на под- 
веску десантных контейнеров, так и 
бомб калибра до 1500 кг. 

Для бомбометания и сброса грузов 
использовапись прицелы ОПБ-1Р и 
ночной коллиматорный НКПБ-7. После- 
дний размещался в блистере кабины 
штурмана, Для защиты от воздушного 
противника предусмотрели фюзеляж- 
ную установку УТК-1М с пулеметом УБТ 
калибра 12,7 мм. 

Несмотря на ряд недостатков, вы- 
явленных в ходе госиспытаний, Ил-12Т, 
а затем и Ип-12Д запустили в серииное 
производство, поскольку пучёих само- 
летов не было. Уже поспе завершения 
госиспытаний в НИИ ВВС произошло 
трагическое событие. 29 мая 1953-го 
из-за грубых нарушений руководством 
полетов на взлете столкнулись Ил-12 и 
вертолет Ми-4. В результате семь че- 
повек погибло. 

В 1948-м доработали противообле- 
денительную систему, Теперь для этой 
цели вместо выхлопных газов двигате- 
лей использовался наружный воздух, 
подогревавшийся специальными тея- 
лообменниками. Противообледени- 
тельные устройства такого типа защи- 
щали ках крыло, так и стабилизатор {ра 
нее использовали эпектротермическое 
устройство). 

После одной из катастроф, причи- 
ны которой так и не были установлены, 
в 1949-м ограничили полетный вес 
“Ила" до 16100 кг, при этом чиспо пас- 
сажирских мест сократилось до 18 (сня- 
ли первые три ряда кресел). 

В конце года заменили воздушные 
винты АВ-9В прямой схемы на АВ-9Е-1 
обратной схемы, исключавшей их не 
преднамеренную раскрутку в полете. 
В таком виде Ил-12 эксплуатировался 
почти пять лет, и лишь в 1954-м огра- 
ничения частично сняли, доведя загруз- 
Ку до 21 пассажира 

В авиации, как впрочем и в технихе 
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вообще, нередко катастрофы способ- 
ствуют выявлению рансе не обнаружен- 
ных дефектов машин. Так, ценой гибе- 
пи норвежской женской депегации, воз- 
вращавшейся на Ил-12 из Стапингра- 
да (ныне Волгоград - прим.ред.) в Мос- 
кву, удапось устранить недоработку в 
конструкции, казалось. всесторонне 
проверенного двигателя АШ-82ФН, 

Еще на пути в Сталинград обнару: 
жился перерасход масла, но экипаж в 
нарушение всех инструкций ограничил- 
ся пишь дозаправкой маспобака. На об- 
ратном пути, масло довольно быстро 
выработалось, и мотор, поработав “на 
сухую”, воспламенился. В итоге прого- 
рела задняя крышка двигателя, изготов- 
ленная из магниевого сплава, а набега- 
ющий поток воздуха, подняв темпера- 
туру огненной струи, превратил ее в га- 
зовый резак, легко разрущивший сипо- 
вые элементы крыла. 

После этого случая все детали 
АШ-82ФН, изготавливавшиеся ранее из 
магниевого сплава, стали делать из 
алюминия и доработали систему пожа- 
ротушения, обезопасив машину и людей 
на борту. 

В 1950-м на самолете установили 
новый руль направления с пружинным 
сервокомпенсатором. Это нововведе- 
ние позволило снизить нагрузки на пе- 
далях, особенно в случае отказа одно- 
го из двигателей, особенно на взлете. 

Постепенно проходили “детские 6о- 
лезни" лайнера, и косередине 1950-х Ип- 
12 стал так же популярен. как и некогда 
трудяга Ли-2. В октябре 1958-го Ил-12 
под флагом Полярной авиации (СССР. 
Н440), пипотируемый летчиком В.Пет- 
ровым, впервые пролетел над Южным 
полюсом планеты, еще раз подтвердив 
свою надежность, 

При этом максимальная дальность 
Ил-12 с допопнительным запасом горю- 
чего достигпа 4000 км. а высота полета 
была не ниже 4500 м над уровнем моря. 








Полная же протяженность маршрута 
Мирный - Южный попюс - Мак-Мердо 
(база США) и обратно достигла около 
7000 км. 

Серийный выпуск Ил-12 продопжап- 
ся по 1949-й, За четыре года завод №30 
построил 663 самолета. 

До 1948-го Ип-12 летал на главных 
пиниях "Аэрофлота". В этом же году на- 
чались полеть в Хельсинки, Софию и 
Варшаву. Год спустя, появилась экспор- 
тная модификация Ил-12Б. Первыми ее 
начали осваивать в чехословацкой 
авиакомпании "ЧСА”, сде они эксппуа- 
тировались до середины 1960-х, 

Весной 1948-го Ил-12 {СССР-ЛП1701} 
экспонировался на выставке в Позна- 
ни, а со следующего года Ип-126 стали 
поступать в польскую “ЛОТ”, а Ил-12Д - 
в ВВС. Затем эти машины появились в 
болгарской авиакомпании “ТАВЗО” В 
КНР эксплуатировапись как пассажир- 
ские Ип-12Б, таки десантно-транспорт- 
ные Ил-12Д. В последние годы жизни 
самолета китайцы устанавливали на 
"Ипы" двигатели АШ-82Т с Ил-14, Всего 
на экспорт поставили 20 машин разных 
модификаций. 


Основные характеристики 
пассажирского Ил-12 
образца 1947-го 

Размах крыла - 31,7 м иего площадь 
- 103 м?, длина самолета - 21,31 ми сего 
высота - 7,3 м. Вес взлетный перегру- 
зочный - 17250 кт, пустого - 11000 кг, топ- 
лива нормальный/максимальный - 2935/ 
4500 кг, коммерческого груза (27 пасса- 
жиров) - 2160 кг Скорость максималь- 
ная у земли - 366 км/ч, на высоте 2060 
м - 407 км/ч. посадочная - 133 км/ч. Вре- 
мя набора высоты 5000 м - 15,8 мин. 
Дальность техническая на режиме ра- 
боты двигателей 0,6 номинальной мощ- 
ности и при взлетном весе 17250 кг - 
2200 км, максимальная -3800 км, Дпи- 
на разбега/пробега - 460/700 м. 
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“СЛОН” И “ЧАЙКА” - 
АВИАЦИОННАЯ БАСНЯ 
ПРО ПОВОРОТНОЕ КРЫЛО 


О самолетах фирмы “Супермарин” 


Английская фирма “Супермарин” 
приобрела всемирную известность на ру- 
беже 1930-х годов, когда проводились гон- 
ки самолётов на кубок Шнейдера. Миро- 
вой рекорд скорости 29 сентября 1931-го 
установил лётчик Стэйнфорт, достигнуе 
на сидросамолёте “Супермарин" $5.6В ре- 
зультата 657,76 км/ч. Рекордный "Супер- 
марин” нельзя было использовать для 
военных или гражданских целей, поскаль- 
ку в жертву махсимальной скорости при- 
несли все остальные характеристики ма- 
шины. Из-за крыла с высокой удельной 
нагрузкой приводнение превращалось в 
рискованный трюж ввиду огромной поса- 
дочной скорости. 

На сухопутных машинах рубеж в 400 
км/ч перешли с помощью убирающегося 
шасси, С каждым годом эта цифра рос- 
ла, ивопрос о снижении посадочной ско- 
рости вставал всё бопее остро, Пробле- 
му решили с помощью различной меха- 
низации крыла, и до сих пор применение 
закрылков, предкрыпков остаётся глав- 
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ным способом снижения посадочной схо- 
рости. Посадка является дпя всех само- 
постов самым сложным и ответственным 
элементом полета, но особенно трудно 
приходится пилотам корабельной авиа- 
ции. Даже с механизацией крыла, само- 
лет, заходяцция на палубу авианосца, име- 
ет ограниченый обзор. 

В качестве воэможного решения про- 
блемы конструкторы предложили сделать 
крыло поворотным, На посадке, при за- 
ходе на палубу, фюзеляж располагался 
под меньшим углом к горизонту, а 
подъёмная сила крыла за счет увеличе 
ния угла установки значительно улучша- 
ла обзор летчику. 

Впервые такую идею решили приме: 
нить на практике специаписты фирмы 
"Супермарин`, приступив в 1937-м к со- 
зданию палубного торляедоносца-бомбар- 
дироещика, Первые опыты по поворотно- 
му крылу на фирме проводипись още в 
1933-м на летающей лодке-биплане “Су- 
пермарин” “Саутгемптон”. Правда, в по- 


Втород пропютип тип «322. 


лёте крыло не могло менять установоч- 
ный угол, и лишь на земпе можно было 
выбрать одно из фиксированных попо- 
жений. Теперь же планировали оснас- 
тить машину устройством изменения в 
полете угла установки, Самолёт созда- 
вался для заменъ устаревших бипланов 
“Свордфиш” ‚ а в конкурсе, кроме “Су- 
пермарина", участвовали практически 
все английские авиационные фирмы. Из 
представленных проектов военные выб- 
рали лишь два - “Фэйри” и “Суперма- 
рин", заказав этим компаниям постройку 
прототипов. Торпедоносец *Фэйри” “Бао- 
ракуда" представлял собой классический 
одномоторный моноплан с убираемым 
шасси, 

Проигрыш “Супермарина” в конкур- 
се можно объяснить цепым рядом при- 
чин, Во-первых, военные всегда относи- 
пись со здоровым скептицизмом ко вся- 
кого рода новшествам, подобным пово- 
ротному крылу, Ну, а во-вторых, основ- 
ные сипы КБ были задействованы для 
работ по главной теме фирмы - истре- 
бителю "Спитфайр”. Поэтому разработ- 
ка и строительстеа торпедоносца шли 
довольно медленно, чему способствова- 
ла и непростая конструкция машины, Но 
новаторский самолёт вызывал повышен. 
ный интерес эвиационных специалистов, 
и тему не закрыли даже когда стало ясно, 
что в серию он не пойдёт, 

Окончательное решение применить 
на опытном торпедоносце поворотное 
крыло приняли на совещании в мини- 
стерстве авиации в январе 1938-го. В 
дальнсйшем отказались от убираемого 
шасси, чтобы не усложнять конструкцию 
и без того необычного самолёта, В сере- 
дине 1939-го на фирме, наконец, присту- 
пили кпостройке двух прототипов, по- 
лучивших индекс тип “322" 

Самолёт представлял собой высоко- 
план смешанной конструкции с макси- 
мапьным использованием деревянных 
деталей, поскольку алюминий с начапом 
войны в Европе стал стратегическим ме- 
таппом, Прямое крыла выполнялось с 
главным дюралевым лонжероном, а не- 
рвюры и задний лонжерон были деревян- 
ными, На первом прототипе несущая по- 
верхность обшивалась фанерой, а на ато- 
ром для повышения жёсткости примени- 
ли дюраль. 

Механизация состояла из автомати- 
ческих предкрылков и закрылков. Крыло 
могло поворачиваться вокруг оси гпавно- 
го лонжерона от 2 до 15? с помощью двух 
винтовых домкратов, воздействуя на зад- 
ний лонжерон. Привод домкратов осуще- 
ствяялся от электромотора или аварийя- 
но вручную с помощью пебёдки, штур- 
вал которой находился в кабине 





Первый прототип «Слона». Крыло 
повеернуто на максимальные угол. 
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Самолёт задумывался как трёхыест- 
ный - лётчик сидел в кабине перед кры- 
лом, за ним размещался штурман, а для 
стрелка-радиста отвели место сзади. 

Неубираемые основные стойки шас- 
си на коротких амортизаторах с подкоса- 
ми крепились снизу под кабиной пилота, 
а заднее колесо. под классическим хвос- 
товым оперением. 

Хотя самопёт и был новаторским, со- 
здавался он как реальная боевая маши- 
на, и на нём предусмотрели установху 
штатного вооружения. Главным оружием 
нападения должны были стать торпеда 
Мк ХИ ипи шесть бомб по 113 хг, подве- 
шиваемых снаружи. Оборону можна быпо 
вести двумя пулеметами Браунинг капиб- 
ра 7,7 мм - один стоял в крыле и за него 
отвечал пилот, а из второго огонь вёп стре- 
пок, защищая заднюю полусферу. Прав- 
да, когда депо дошло до лётных испыта- 
ний, никакое вооружение не устанавли- 
вапи, и соответственно не нужен был и 
задний стрепок. 

Напервый прототип поставили \-об- 
разный двигатель жидкостного охлажде- 
ния Роплс-Ройс “Мерлин” 30 {1300 л.с.), 
а вторая машина получила более мощ. 
ный "Мерлин"32 (1645 п.с.) Винты на 
обоих прототипах быпи одинаковыми -че- 
тырехлопастный "Ротол” с постоянным 
шагом. Из-за дпинного кока винта и двух 
“ноздрей” воздухозаборника спереди, нос 
самапёта получился похожим на слонён- 
ка с хоботом, и тип «322» тут же получил 
кличку "Думбо” в честь летающего сло- 
нёнка из мультфильма Уолта Диснея, 
Новое имя самолёта прижилось и прах- 
тически заменило официальный индекс 
тип “322”. 

Первый “Думбо” поднял о воздух 6 
февраля 1943- Джэффри Куиля на 
аэродроме Уорти Даун под Винчестером, 


«Супермарин» 
тип «322» 





Вскоре к испытаниям присоединился и 
второй прототип. 

Посяпе заводских испытания первый 
“Думбо” перелетел в ноябре 1944-го в 
Фарнборо, где началась насыщенная про- 
грамма попётов. Основные исследова- 
ния поведения самолёта проводипись на 
взлёте и посадке, ведь для облегчения 
этих фаз попёта и создапи поворотное 
крыло. На взлёте крыло устанавливали 
под углом 11° и минимальная дистанция 
отрыва составила 229 м, На посадке угоп 
установки достигал махсимального зна- 
чения - 15а закрыпки выпускались на 
60’. При этом приходилось работать ру- 
пём высоты и его триммером, чтобы ком- 
пенсировать бопьшой кабрирующий мо- 
мент, С углом крыла 10? посадка получа- 
пась более лёгкой, а на обзор лётчик не 
жаловался, поскопьку фюзеляж распола- 
гался почти горизонтально. Очень не- 
большой была и скорость свапивания - 
всего 93 км/ч. 

Конструкция с винтовыми домкрата- 
ми вела себя надёжно и отказов не было 
Но для серийных машин такое новшество 
применить побоялись. Хотя поворотное 
крыло и давало некоторые преимущества 
на взлёте и посадке, лётчик был посто- 
янно в напряжении, компенсируя рулями 
возникающие моменты. Такой режим по- 
пёта оказался бы очень сложным для 
строевых пилотов, не имевших богатого 
олыта испытателей, К тому же развитие 
средств механизации обычного крыла 
тоже не стояло на месте, и снижение ско- 
рости на посадке достигапось без столь 
радикального усложнения машины. По- 
этому торпедоносец «Супермариня тип 
“322” так и не дождался серии, тем более 
что его соперник по конкурсу уже стоял 
на вооружении. 

Второй "Думбо” продояжап летать до 
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1947-го и ещб успел поучаствовать в ка- 
честве сопровождающего самолёта при 
испытаниях реактивного палубника “Су- 
пермарин” “Аттакер` на малых скоростях. 
После этого лётная жизнь тарпедоносца 
с внешностью героя мультфильма захон- 
чипась, 

К моменту завершения карьеры “Дум- 
бо", на фирме "Супермарин” имелся ещё 
один самопёт с поворотным крылом - ле- 
тающая лодка с убираемым колёсным 
шасси “Сигалл” ( "Морская чайка"). Каза- 
лось бы, зачем амфибии такая сложная 
конструкция, но по требованиям военных 
амфибия должна была стать воистину 
универсальным самопётом и садиться не 
только на воду и сухопутный аэродром, 
но ещё и на палубу авианосцев. Разве- 
дывательная амфибия получила на фир- 
ме сначала опытный индекс тип *347” и 
создавапась дпя замены петающих по- 
док-билланов "Супермарин" "Вальрус” и 
“Си Оттер” 

Прорабатывались различные вариан- 
ты компоновок, в том числе и бипланной 
схемы, но выбор сделали в пользу мо- 
ноплана, В течение 1942-го -1943-го го- 
дов их модели продувались в аэродина- 
мической трубе, экспериментируя с углом 
установки крыла 

В апрепе 1943-го министерство авиа- 
ции выдало фирме “Супермарин” заказ 
на постройку трёх прототипов, но постро- 
или лишь две машины. Исследования в 
аэродинамической трубе продолжались 
9116 в начале 1944-го, чтобы выбрать оп- 
тимальную схему хвостового оперения, и 
окончательно остановились на наклонном 
\М-образном с двумя килями-шайбами. В 
ноябре 1944-го министерство авиации 
подготовило доработанные требования 
5.14144 на спасательно-разведыватель- 
ную амфибию, и уже в соответствии с 
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ними начали постройку двух прототипов. 
Самолёт соответственно получил новый 
индекс тип "381", а затем и собственное 
имя “Сигапл” (интересно, что имя “Си- 
галл” раньше уже принадлежало петаю- 
щей лодке бипланной схемы фирмы "Су- 
пермарин"). 

Новая “Морская чайка" имела цель- 
нометалпическую конструхцию. 

Крыло (с профилем МАСА 23108 в 
корне и МАСА 3410 на законцовках) кре- 
пилось к фюзеляжу на пилоне и на нём 
же стоял мощный \-образный двигатель 
жидкостного охлаждения Роллс-Ройс 
“Гриффон” 29 (КС14$М) мощностью 
1815 л.с., приводящий в движение два 
грёхлопастных соосных винта диаметром 
3.15 м, 

В лобовой части пипона распопагал- 
ся радиатор, а за ним - привод измене- 
ния угла установки крыла, Угоп мог ме- 
няться от 2,5 до 12,5 , а конструкцию при- 
вода с двумя винтовыми домкратами вы- 
полнили по типу предыдущего самопбта 
“Супермарин” тип “322” 

Как на "Думбо". остапась и механиза- 
ция несущей поверхности - автоматичес- 
кие предкрылки и закрылки. Поскольку 
амфибия допжна была садиться на авиа- 
носец, предусмотрели складывание кры- 
па - половинки плоскостей разворачияа- 
пись назад на поворотных узлах и расао- 
лагались вдоль фюзеляжа. Два подкры- 
пьевых поплавка крепились на длинных 
стойках и их уборка не предусматрива- 
лась. 

Как и попожено амфибии, *Сигалл" 
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имея колесное шасси, Две основных од- 
ноколесных стойки по бокам фюзепяжа 
при уборке поворачивались назад и при- 
жимапись в специальные ниши. Хвосто- 
вое колесо, закрытое обтекатепем, пово- 
рачивалось заподлицо к задней части 
хвостовой балки, чтобы не мешать во вре- 
мя взлёта с воды и посадки на воду. Спе- 
циапьное оборудование на самолёт пока 
не устанавливали, также отсутствовала и 
кислородная система для высотных по- 
лётов. 

После сборки первого прототипа “Си- 
галл” на заводе в Херсли Парх, в июне 
1948-го приступили капервым рулежкам 
по воде, Стойки подкрыльевых поплавков 
оказались короткими и практически не 
доставали до воды, и их длину пришлось 
увеличивать. 14 июля Литгоу апорвые 
поднимает “Морскую чайку” в воздух из 
гавани в Саутгемптоне, а после несколь- 
ких полётов перелетает в Чилболтон, где 
новый самолёт продояжил испытатель- 
ную программу. Небопьшой порерыв сде- 
лапи в сентябре 1948 года, когда Литгоу 
демонстрировал амфибию на выставке в 
Фарнборо. 

Лётные испытания выявили ряд "дет- 
ских бопезнай" машины. На высоких ско- 
ростях возникали вибрации хвостового 
оперения, а при выпущенных закрылках 
не всё было в порядке с путевой устой- 
чивостью. Чтобы выяснить их причину, 
в аэродинамической трубе провели до- 
полнительные исспедования на модели 
самолёта. Обнаружилось, что вибрацию 
провхи‹ировал срыв потока, возникающий 








Первый «Сизалль после доработок. Нэ 
хвостовом оперенил, появился небольшой 
центральный киль 





э месте сопряжения крыла с мотогондо- 
пой спереди и сзади. Кроме этого, поток 
возмущался у выходных воздуховодов ра- 
диатора. Пришлось менять обводы мо- 
тогондолы, а увыпускных створок радиа- 
тора поставили специальные направпя- 
ющие воздушного потока. Для улучшения 
путевой устойчивости на хеостовом опе- 
рении появился допопнительный неболь- 
шой центральный киль. 

Поспе доработок первый *Сигалл" в 
начале +949-го продолжил полёты, При 
взпётах с воды опробовали различные ва- 
рианты щитков, приклёпанных в носовой 
части и игравших роль брызгогасите- 
лей, В мае амфибия участвовала в ис- 
пытаниях по сбросу макета спасательно- 
го контейнера для терпящих бедствие на 
море, который подвешивался под левой 
плоскостью. Проводились полёты и с до- 
полнительным сбрасываемым топлив. 
ным баком ёмкостью 409 п. 

В сентябре 1849-го впервые поднял- 
ся в воздух второй “Сигаля”, и уже через 
две недепи Майк Питгоу демонстрировал 
его на выставке в Фарнборо, 

Посетители авиашоу могли видеть 
амфибию уже с тормозным крюком дпя 
посадки на палубу. поскольку предстоя- 
ли испытания на авианосце, Первая по- 
садха на борт авианосца “Илластриес” со- 
стоялась 21 октября 1949-го. “Морскую 
чайку” на палубу сажали Паркер, Литгоу 
и Ричмонд, доведя за шесть дней общее 
количество выполненных посадок до 27. 
Полёт выпопняпся с азлётным весом 
6420 хг который соответствовал нагрузке 
самолёта с экипажем из трёх человек, 
шестью пассажирами и запасом топлива 
на два часа. 

При заходе на папубу попробовали 
менять угол крыла от 5 до 8,5, Система 
работала надёжно, лётные испытания 
проходили вполне успешно. Хотя один 
казус случился не в воздухе, а на палубе 
“Илластриеса“ ещё после первой посад- 
ки. “Сигалл” даже со споженными плос- 
костями не помещался в лифты авианос- 
ца; Поэтому в конце каждого пётного дня 
амфибия улетала ночевать на сухопутный 
аэродром. Тем не менее программу па- 
пубных испытаний успешно завершили, 
и второй “Сигалл“ вернулся в Чилбоптон, 
где вместе с первой машиной продолжил 
пётную программу. 

Делая основной упор на изучение 
взпётно-посадочных характеристик, олро- 
бывали весь диапазон углов установки, 
комбинируя его с различным попожени- 
ем закрылков. Система работала безуп- 
речно, но за горизонтальный заход на по- 
садку лётчик расплачивался ловышен- 
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ным вниманием и непрерывной работой 
рулями. В ходе испытаний поменяли 
форму приборной доски и конструкцию 
аварийных люков лётчиков. Много не- 
удобств доставляли пилотам недостаточ- 
ный обзор из кабины и шум от винтов, 
вращавшихся в несхопьких сантиметрах 
за их головами, Инженеры “Супермари- 
на" пообещали, что на серийных само- 
ябтах проблему решат, сдвинув кресла 
лётчиков вперед на 38 см и увеличив 
зазор между винтами и фюзепяжем до 
12,7см. 

Не дожидаясь серийных машин, на 
прототипа установили высокий централь- 
ный киль с дополнительным форкилем. 
Новое хвостовое оперение позволяло 
вместе с водяным бм разворачивать- 
ся на воде на 360’ при сильном ветре, 
при этом в полёте не возникали пробле- 
мы с путевой усточивостью. 

Случапись во время испытаний и 
смешные случаи. “Сигапл” зачастую 
взлетал с грунтовой полосы аэродрома 
Чилбоптон дапеко от основных строений. 
На лётном поле самолёт с выпущенны- 
ми закрылками и торчащими подкрыль- 
евыми поппавками выгпядеп довольно 
необычно, тем более в высокой траве 
Однажды работники службы дорожного 
движения спучайно оказались на авто- 
мобиле в районе азродрома и приняли 
“Сигалл” за косилку новой конструкции. 
Стражи порядка тут же начали строго вы- 
ясмять у оторопевшего лётчика Колхау- 
на, как сепьхозмашина оказапась на 
аэродроме. 

Фирма “Супермарин" всегда участво- 
вапа в различных соревнованиях на ско- 


Первый и промежуточный варианты 


26 


рость и виюле 1950-го в гонках на Кубок 
Авиационной лиги заявила второй про- 
тотип “Сигалла", оснащенный по этому 
спучаю 2500-сильным мотором “Гриф- 
фон” КСЗ0$М. Во время соревновэний 
шеф-пилот фирмы Колхаун установил на 
амфибии мировой рекорд скорости 389,3 
км/4 для гидросамолётов по замкнутому 
100-км маршруту, превысив предыдущий 
рекорд летающей лодки Северского на 
48 кмч.Поспе соревнований на етором 
прототипе планировали применить поро- 
ховые ускорители для взлета с воды в ле- 
регрузочном варианте, но ни одного валё- 
та с ускорителями так и не совершили. 

Казалось, рекордную машмну, успеш- 
но прошедшую испытания, ждёт светпое 
будущее и перод серийным вылуском 
препятствий нет. Но военные, хотя пона- 
чалу и планировали заказать около 100 
самолётов, всё же отхазались от "Морс- 
кой чайки” Сказапся страх перед спож- 
ностями при эксппуатации поворотного 
крыла, ктому же после войны постепен- 
но происходила переоценка эфхфективно- 
сти применения летающих подок В на- 
чале 1950-х всё большую популярность 
завоёзывали вертолёты, и им в конце кон- 
цов отвели роль главных воздушных спа- 
сателей на море, 

Фирма пыталась заинтересовать за- 
каэчиков амфибией в качестве 10- мест- 
ного, вклюмая экипаж, пассажирского са- 
молета, но узкий и тесный отсек подхо- 
дил для длительного полёта, Охладило 
интерес к машине и серьёзное лётное 
происшествие, выявившее недостаток 
гидросистемы. В одном из полётов лёт- 
чики увидели, что после уборки шасси 


неожиданно сами пришли в движение и 
закрылки. 

Необходимость доработки гидросис- 
темы и отсутствие заказчиков привели к 
остановке работ по "Морской чайке". Са- 
мопёт как бы почувствовал изменившее- 
ся отношение к нему, и последний полёт 
эторого прототипа в сентябре 1952-го стал 
и самым несчастпивым в его пётной судь- 
бе. 8 воздухе случился пожар от коротко- 


го замыкания электропроводки, хоторый 
всё же удапось погасить бортовым огне- 
тушителем. И хотя никто не пострадал, 
на правом борту рядом с нишей шасси 
прогорела огромная дыра и восстанавли- 
вать машину уже не стали. До конца года 
оба прототипа и недостроенный третий 
экземпляр сдали в металлолом, 

Грустным получился конец жизни у 
амфибии, в чьей пётной карьере был 
даже мировой рекорд скорости в своём 
классе. В дальнейшем конструкторы фир- 
мы “Супермарин" больше не эксперимен- 
тировали с поворотным крылом. Тем не 
менее идея не канула в лету. и в конце 
1950-х годов появился серийный сверх- 
звуковой истребитель палубного базиро- 
вания, на котором в полёте менялся угол 
установки крыла. Этой машиной стал РВ 
“Крусейдер” ("Сгизадег” - “Крестоносец”) 
американской фирмы «ЛТВ-Аэроспейс», 
на котором тах же, ках на самолётах "Су- 
пермарин”, подъем крыла осуществляп- 
ся двумя винтовыми домкратами, Так что 
прямым наследником английских “Слона” 
и “Чайки” смепа можно назвать реактив- 
ный "Крестоносец”, чья пётная жизнь ока- 
запась более счастливой, чем у его пред- 
шественников. 
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Сергей КЕДРОВ ы ж 
“ШЕРПА” - ВОЗДУШНЫЙ ЗМЕЙ 


Легкий военно-транспортный самолет 
США “ШортС-23А” 


В начале 1980-х первопричиной со- 
здания легкого военно-транспортного са- 
молета стала острая необходимость дос- 
тавки запчастей самолетов, дислоциро- 
ваошихся на 20 авиабазах США в Запад- 
ной Европе. Машины этого типа предназ- 
начались для перевозки грузов, в габари- 
тах авиадвигателей .)79 или Е100, уста- 
навливаемых на истребителях Е -4 "Фан- 
том", 2.15 “Игл” или Г-16 “Файтинг Фай- 
кон". Кроме того, слециализированный 
самолет допжен был осущесталять поле- 
ты на расстояние до 1300 км с грузом до 
2300 кх, экспяуатироваться в спожных 
метеоусповиях, характерных для Запад- 
ной Европы, базируясь на слабооборудо- 
ванных полевых аэродромах с укорочен- 
ными ВПП. 

Логически это мероприятие было 
впопне оправдано, Эксперты заранее под- 
считали, что перебои в снабжении на в03- 
можном театре военных действий в Ея- 
ропе при отсутствии быстрых средств 
доставки запчастей и двигателей могли 
быть равны ежесуточному невыполнению 
около 800 боевых вылетов. Это, в свою 
очередь, эквивалентно сокращению по 
тому времени группировки тактической 
авиации ВВС США в Европейской зоне 
почти на 300 самолетов! 

В конце 1983-го авиационное коман- 
дование решило закупить два десятка 
новых самопатов, создаваемых по про- 
грамме ЕОЗА (Ептореап 91515 иНоп 
Зузет АйсгаН”, самолет снабжения ев- 
ропейских авиабаз). При этом уточня- 





пось, что необходим уже разработанный 
самолет, лишь несколько модернизиро- 
ванный для выполнения своих специфи- 
ческих задач и сертифицированный па 
программе ХАК 25, Общее количество 
транспортных машин ппанировалось до- 
вести до 64 с ценой по 2 млн. долл. за 
каждый. 

По конкурсу ЕОЗА предложили семь 
самопетов, из которых, в конечном итоге, 
пригодными оказались “Шорт 330" (Анг- 
лия) и `САЗА" С-12 (Испания). Причем, 
испанцам в получении контракта усилен- 
ную поддержку оказывала американская 
фирма 'МакДоннелл-Дуглас". Однако 
предпочтение отдали английской фирме 
“Шорт”, где ускорили модернизацию са- 
молета “330”. При этом учли уже имею- 
щийся опыт разработки в 1975-м на его 
основе опытного военного грузового вари- 
анта $03-М 

Если говорить более конкретно, про- 
изошло следующее. Впервые новый гру- 
зовой вариант “Шорт 330” фирма пред- 
пожила в июле 1982-го, сразу же после 
запроса информации по программе 
ЕОЗА. Более подробные сведения о ма- 
шине, получившей название “Шерпа” 
(‘Воздушный змой") были обнародованы 
фирмой “Шорт” на международной авиа- 
космической выставке в Фарнборо осе- 
нью 1982-го, Первый полет "Воздушный 
змей" совершил 23 декабря. Последовав- 
шие за этим демонстрационные полеты 
“Шерпы” в странах Западной Европы и на 
базах ВВС США в этом регионе показали 
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его явные преимущества над испанским 
С-12 “Авиакар” (“Воздушный автомо- 
биль"). 

В марте 1984-го фирму “Шорт” при- 
знали победительницей и она получила 
от ВВС контракт на 165 млн.долл. Из этой 
суммы третья часть предназначалась для 
производства 18 машин типа “Шерпа", а 
остаток - на материально-техническое 
обеспечение и обслуживание их в тече- 
ние десяти лет, Тогда же предусмотрели 
возможность увеличения заказа до 66 
машин при общей стоимости программы 
660 млн.долл. (по курсу 1984-го). Само- 
пету присвоипи и пичный индекс - С-23А, 

По сравнению с английским пасса- 
жирским самопетом `Шорт 330-200°, от 
которого и взял свое начапо С-2ЗА, я пос- 
ледний было внесено до 60 изменений. 
Прежде всего, установили новое радио- 
электронное оборудование и увепичили 
емкость топливных баков, ввели рабочие 
места для бортмеханика и штурмана. 
Кроме того, установили кислородную си- 
стему для четырех членов экипажа и обо- 
рудовали грузовую кабину ропиковыми 
конвейерами с тремя направляющими, 
облогчающими и ускоряющими погрузку 
иразгрузку контейнеров. 

Постройка первого полностью пере- 
оборудованного С-23А завершилась в 
августе 1984-го. На его приемке коман- 
дующий отдепением авиационных сис- 
тем ВВС США заявил, что по новому 
плану ежегодный налет С-23А составит, 
при высокой интенсивности их работы, 
12000ч. А в ноябре в ВВС уже передапи 
несколько машин. 

Какие же последние доработки были 
произведены на грузовом варианте? В 
середине 1984-го фирма Шорт” заклю- 
чипа с фирмой "Брукс и Перкинс” кон- 
тракт на установку на С-23ЗА погрузочно- 
разгрузочного оборудования, а с фирмой 
“Литтон” - на оснащение самолета инер- 
циональной навигационной системой 
(1М-96 с кольцевыми лазерными гирос- 
копами. Эта система сопряжена с борто- 
вым приборным оборудованием, метео- 
радиояокатором и автопилотом и входит 
в комплекс высокоточной радионавигаци- 
онной системы "Такан”. При этом плани- 
рование попета значительно упрощено за 
счет использования запоминающего ус- 
тройства. в которое предварительно вво- 
дятся координаты до 99 пунктов марш- 
рута. 

На "Шерпе” установлены радиостан- 
ции КВ и УКВ, два командно-пипотажных 
прибора, навигационная система # Т№.96, 
система `Такам", АРК, самописец полет- 
ных данных, приемоответчик системы 
опознавания, радиовысотомер. метеора- 
диолокатор Предусмотрена также воз- 
можность установки а грузовой кабине до 
18 складывающихся сидений для пере- 
возки личного состава пибо десантной 


С-2ЗА - грузо-пассажирский зараант. 
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Военно-транспортный самолет” «Шерпа». 





группы. Самолет переоборудовался и в 
другие варианты - поисково-спасатель- 
ный, морской патрульный. В транспорт- 
но-санитарном варианте он способен пе- 
ревозить 18 раненых на носилках. 

Кстати. на основе гражданского “Шорт 
330-200" создали еще один военный ва- 
риаит - многоцелевой тактический транс- 
портный "Шорт 330 ЦТТ”. Но в отличие 
от “Шерпь”, в ИТТ заднюю погрузочную 
рампу заменили на боковые двери для 
выброски десанта 

Для `'Шерпы’ характернь прямоуголь- 
ные формы крыла, фюзеляжа и хвосто- 
вого оперения. Тем не менее, плавное 
сопряжение этих агрегатов, удлиненная 
носовая часть, гондопы дпя уборки шас- 
си значительно уменьшили лобовое со- 
противление, А прямоугольное крыло с 
удлинением окопо 13 позволило довести 
азродинамическое качество до 15. При 
максимальном взлетном весе бопее 10 т 
самолет способен развивать крейсерскую 
скорость до 350 км/ч и преодолевать рас- 
стояние более 1200 км. 

Крыло - подкосное цельнометалли- 
ческой конструкции, трехоекционное, вы- 
сохораслоложенное, с профилем МАСА 
бЗА. Центройлан - двухлонжеронной ке- 
сонной конструкции. Выпопнен как одно 
целое с верхней частью фюзеляжа. Кон- 
соли крыла - с постоянной хордой по все- 
му размаху, кессонной конструкции. Па- 
нели обшивки - двухслойные: гладкий 
внешний и гофрированный внутренний 
слои. 

Крыло оснащено трехсекционными 
однощепевыми закрылками площадью 
7,74 м* и однощепевыми элеронами, ве- 
совой бапансировкой и триммерами об- 
щей ллощадью 2,55 м°, 

Фюзеляж изготовлен из алюминиево- 
го сплава, Носовая и нижняя части фю- 
зеляжа выпопнены я полумонококовой 
конструкции. Остапьная его часть - мо- 
нохок, склеенные межу собой гофриро- 
ванный внутренний и гладкий внешний 
слои обшивки, подкрепленные шпангоу- 
тами 

Самолет С-23 сохраняет многие осо- 
бенности своего пассажирского предка 
\Цорт 330-200”: имеет переднюю грузо- 
вую дверь и широкую грузовую кабину 
прямоугольного сечения. Сохрамен пере- 
дний багажный отсек. “\Шерпа” отличает- 
ся от исходного самолета отсутствием 
боковых окон, за исключением передней 
части, где оставлены по два иплюмина- 
тора с каждой стороны, а также наличи- 
ем задней погрузочной рампы, 

Погрузомная рампа проста и надежна 
по устройству. Она опускается под дей- 
ствием собственной тяжасти, а поднима- 
ется с помощью гидравлической систе- 
мы, куда аходит и ручной насос, распо- 
поженный за задней дверью и приводя- 
щий в действие два домкрата. 
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Дополнительные опоры при погрузоч- 
но-разгрузочных работах устанавливают- 
ся по бокам задней части фюзеляжа. Не- 
посредственно на погрузочной рампе в 
полете может размещаться груз общей 
массой до 270 к. 

Варианты загрузки кабины самопета 
такие; два контейнера {0-3 и девять че- 
повек личного состава; четыре контеине- 
ра ЁО-3 или семь контейнеров СО8; два 
латрульных автомобиля и прочие грузы 

Хвостовое оперение - двухкилевое, 
свободнонесущее. Рупи направления с 
азродинамической компенсацией, снаб- 
жены триммерами, Горизонтальное опе- 
рение состоит из стабилизатора сусилен- 
ным носком и рулем высоты, снабженным 
триммером 

Шасси фирмы “Менаско”, трехопор- 
ное, убирающееся, по одному колесу на 
каждой стойке, Носовое колесо шасси 
управляемое, Стойки основных колес уби- 
раются в обтекатепи-гондопы с помощью 
гидропривода, 

Универсальная гидравлическая сис- 
тема фирмы “Гамильтон стандарт” ис- 
попьзуется для привода шасси, захрыл. 
ков и тормозов управления носовым ко- 
лесом. В систему включены аварийные 
гидравпические аккумуляторы. 

Силовая установка С-2ЗА состоит из 
двух ТВД “Пратт-Уитни” РТбА-45Е. Воз- 
душные винты фирмы "Хартцелп” пяти- 
лопастные, малоскоростные, с автомати- 
ческим фиюгированием, реверсивные, 
диаметром 2,82 м. Топливо размещается 
в двух основных топливных баках общей 
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емкостью 2182 п, распопоженных в мес- 
тах стыка центроплана крыла с фюзеля- 
жем. Для воздушных винтов, входных ка- 
налов двигатепей и губ их ваздухозабор- 
ников. а также стабилизатора и носков 
крыпа предусмотрена электрическая ан- 
зиобледенительная система. 

Штаб системы ЕОЗА и самолеты С- 
2ЗА расположены на авиабазе Цвейбоюк- 
кен в ФРГ. Основная задача этой органи- 
зации - обеспечить учет и доставку зап- 
частей и вооружения в пределах всего 
возможного театра военных действий. 
Запчасти и вооружение складируются 
также на авиабазах ВВС Англии Кембп и 
Испании - Торрехон, Система ЕОЗА тре- 
бует постоянного использования 16 само- 
летов С-23А в качесуве основных и плюс 
к этому два резервных. 

Расчетный безопасный срок службы 
самолета при воздействии всех эксплуа- 
тационных нагрузок - 40000 полетов. 


Основные данные самолета 
С-2ЗА с двигателями 
“Пратт-Уитни” мощностью 
1200 л.с. 

Размах крыла - 22,76 м иего площадь 
- 42,1м?, длина - 17,69 м, высота - 4.95 м. 
Вес пустого снаряженного самолета - 6630 
кг, макс груза - 3175 кг, макс. запас топ- 
пива - 1740 кг, макс, взлетный - 10390 кг 
Скорость макс. крейсерская - 352 км/ч. 
Дальность с нагрузкой 3175 кг - 370 км, с 
нагрузкой 2270 - 1240 км. Дистанция 
вапетная/ посадочная - 1140/1150 м. 
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Лев БЕРНЕ, 
член-корреспондент Академии наук 
авиации и воздухоплавания 


ВЕК МИКУЛИНА 


Сегодня речь пойдет о выдакжцемся 
инженере Александре Алоксандровиче 
Микупине. Это был Божьей милостью 
конструктор, талантливый организатор и, 
по сути дела, один из создателей авиа- 
ции нашей страны. 

Саша Михупин начал заниматься мо- 
торами с юности. Во время учебы в Ки- 
евском политехническом институте сде- 
лая своими руками мотор - тогда еще ло- 
дочный, чтобы с “ветерком” носиться по 
Днепру 

Вскоре его дядя Н.Е Жуковский помог 
ему переехать в Москву на учебу в МВТУ 
Здесь студент начал активно работать в 
кружке профессора Жуковского. Там же 
занимались А.Н Туполев, А.А.Архангель- 
ский, Б.Н.Юрьев, Б.С.Стечкин (кстати, 
тоже племянник Николая Егоровича). 
Вместе со Стечкиным он спроектировал 
ипостроил на заводе "Ош и Везер" в Мос- 
кве оригинальный двухтактный мотор 
АМБС-1 огромной по тем временам мощ- 
НОСТИ - 300 п.с. 

Уже тогда среди членов кружка Мику. 
пин выделялся незаурядным конструк- 
торским тапантом. Он превосходно рисо- 
вал, и его эскизы и оригинальные хомпо- 
новки различных механизмов отличалась 
прекрасной графикой и завершенностью 
конструкторских решений 

Микулин пробовал свои силы в раз- 
ных областях. Так, он в 1916-м конструи- 
рует оригинальный танк. После октябрь- 
ских событий при ЦАГИ работала комис- 
сия по постройке аэросаней (КОМПАС). 
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куда вошли будущие академики Е.А.Чу- 
даков. Б.С.Стемкин, А.А.Микупин. 

В 1924-м Микулина пригласили ра- 
ботать в отдеп авиамоторов Научного ав- 
томоторного института. Участвовал в 
проектировании ряда моторов и вскоре 
стап главным конструктором НАМИ по 
авиадвигателям 

С 1928-го он начал работать над про- 
ектом мощного мотора М-34. В 1936-м 
его назначили главным конструктором 
моторостроительного КБ, в стенах кото- 
рого разработали более мощный и вы- 
сотный мотор АМ-35, Он нашел при- 
менение на штурмовике Ил-2 и ис- 
требитепе Миг-3. 

Однако использование АМ-35 на 
Ип-2 показало, что мощность его на ма- 
пых высотах, на которых работают штур- 
мовики, недостаточна, а большая высот- 
ность не нужна вообще, Тогда на его базе 
Микулин создал матор АМ-38 с понижен- 
ной до 1650 м высотностью и увеличен- 
ной до 1600 л.с. взлетной мощностью. 
Применение АМ-38 на Ил-2 увепичило 
скорость и боевую нагрузку, улучшило 
маневренность. 

В КБ, эвакуированного в связи с вой- 
ной на восток, непрерыено совершен- 
ствовали АМ-38. Разработка опытных 
моторов оставалась главной задачей КБ. 
Так, дпя двухместного варианта Ил-2 в 
1942-м сделали АМ-38Ф (форсирован- 
ный). С этими моторами «Илых» летали 
эсю войну. 

Ещо в 1940-м Михкулин вместе с 
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На заседании НТС ЦАГИ: А.А.Микупин 
(спева). М.М Громов, В.М. Мясищев, 





В.Н.Климовым и С.К.Туманским предпо- 
жип выдепить ОКБ с серийных заводов в 
самостоятельные предприятия. В пред- 
военные годы авторитет главных конст- 
рукторов, в том числе и у Сталина. ста- 
новится невероятно высоким. Верховный 
асегда пюбип получать информацию по 
авиационной технике от ее создателей 
Микулин не был исключением и, что на- 
зывается, дверь в приемную вождя "но 
гой открывал". Его настойчивость в кон- 
це концов закончилась победным решс- 
нием об организации завода №300. кото- 
рому поручалось создание авиационных 
двигателей. 

Ответственным руководителем заво- 
да иего главным конструктором назначи- 
ли Микулина. Ему удалось собрать уни- 
кальный коллектив единомышленников - 
талантпивых ученых, инженеров, техню- 
пого. Сделать это а то время соясем 
было не просто, а иногда требовалось 
мужество. Так. например, Микулин узна- 
ет, что несколько крупных специалистов 
исреди них Б.С.Стечкин, находятся в зак- 
лючении. Он пишет письмо Сталину, где 
объясняет, что для пользы дела их надо 
передать в ОКБ. Заключенного Стечкина, 
выдающегося ученого он просит назна- 
чить своим заместитепем по научно-тео- 
ретическим и экспериментальным рабо- 
там. На письме Михулина Сталин напи- 
сал: “Передать Микулиму Сталин”. Такна 
заводе оказался создатепь теории ВРД 

Надо отметить, что Микулин и особен- 
но Стечкин задолго да конца войны на- 
чали готовить ОКБ к проектированию по- 
паточных машин. Достаточно сказать, что 
конструкторской группой по проектирова- 
нию нагнетателей (впоследствии комп. 
рессоров) руководип П.Ф, Зубец, в буду- 
щем главный конструктор двигателя РД- 
ЗМ, а турбинами занимался В.Н. Сорокин 

- будущий главный конструктор РД-9. 

Своеобразие и неповторимость все- 
гда отпичапи двигатели Микулина. Таким 
был и первый газотурбинный АМТКРД-01, 
имевщий оригинальную схему. Работа 
над первым ТРД очень много дала Мику- 
лину и его ОКБ. Можно было двигаться 
дальше, 

В этот период за рубежом начали по- 
являться двигатели с тягой около 5000 кг. 
У нас возникли проекты самолетов под 
ГТД таких же тяг. Но в ОКБ-300 уже по- 
нимали перспективу, и в июне 1949 года 
приступили к проектированию самого 
большого и мощного в мире турбореак- 
тивного двигателя с тягой 8700 кг, полу- 
чизшего наименование АМ-3 

Под этот двигатель сразу нашлись 
заказчики - генеральные конструкторы . 
А.Н. Туполев под самолет Ту-16, а впос- 
ледствии под пассажирский Ту-104 и 
В.В.Мясищев под свой стратегиеский 
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бомбардировщик М-4. Поставленные 
сроки - через год Ту-16 должен начать ле- 
тать - требовали создания широкого 
фронта работ всех участников и прежде 
есего двигателистов. 

Для решения множества вопросов 
необходимо было получить “добро" на 
самом высоком уровне. Так как Стапин 
лично следил за всеми работами, что ка- 
сается авиации, то надо было обратить- 
ся к нему, Решипи, что поедет Туполев, 
который будет представлять интересы 
всех участников создания Ту-16. Звонок 
Поскребышеву - секретарю Сталина - на- 
значается время: завтра в 14 часов. 

На следующий день в 11 часов Тупо- 
лев приехал к Микулину. Автору статьи 
довелось присутствовать на этой, очень 
ответственной встрече. Участников было 
немного - кроме микулинцев и Туполева, 
еще заместитель председателя ВПК Ис- 
тягин, заместители министра П.В.Демен- 
тьев - впоследствии министр и В.П.Ба- 
пандин. Больше всего вопросов быпо у 
Микулина, он же фактически и вел это не- 
большое совещание. Наметили, в каком 
порядке ставить вопросы у Сталина, раз- 
ложили документы. 

Туполев отсутствовал чуть бопес 2-х 
часов: практически все вопросы были 
решены, отданы необходимые распоряже- 
ния и установлены сроки их выполнения 
27 апрепя 1951 года легчик-испытатель 
Николай Рыбко впервые подняп в воздух 
Ту-16 с двумя двигателями АМ-3. Жизнь 
этого двигателя оказалась долгой - около 
30 лет, 

В конце 40-х годов он на основании 
созданной им в ОКБ стройной теории 
лодобия ГТД, высказывает идею о том, 
что уменьшение размерности газотурбин- 
ного двигатепя до определенного преде- 
ла ведет к снижению его удельного веса. 
Уже в начале 1951-го выпускаются чер- 
тежи двигателя, по размерности, расхо- 
ду воздуха и по тягам в 4 раза меньше, 
чем АМ-3. В марте все рабочие чертежи 
двигателя АМ-5 были готовы, а в мае того 
же года собрапи первый экземпляр и 
начали его стендовые испытания. Даже 
сейчас. а может быть именно сейчас, эти 
сроки кажутся фантастическими. 

Как и хотел Микулин, двигатель имел 
рекордно низкую удельную массу - 0,22, 
которая была почти в два раза меньше, 
чем у других созданных в хе годы отече- 
ственных и зарубежных ТРД. 

Однако для попучения сверхзвуковой 
скорости необходимо было ввести фор- 
сажный режим и получить большие тяги. 
Практически одновременно с октября 
1952 года начались работы в ОКБ Мико- 
яна над созданием МиГ-19, в ОКБ Мику- 
лина над двигателем АМ-9 (впоследствии 
в серии известен как РД-95) В январе 
1954-го летчик-испытатель Григорий Се- 
дов поднял а воздух первый сверхзвуко- 
вой отечественный истребитель МиГ-19 
с двумя РД-9Б. 


Еще раньше - в начале 1953 года, по- 
нимая, что скорости военных самолетов 
начнут быстро увеличиваться, Микулин 
задумывает создать двигатель для лета- 
тельных аппаратов со сверхзвуковыми 
скоростями (на М=2). Проектирование его 
началось в мае 1953-го. Это был первый 
отечественный двухвальный ТРДФ, пер- 
воначально именовавшийся АМ-11. Сле- 
дует иметь в виду, что к концу 1950-х Со- 
ветский Союз прочно занял ведущее 
положение в мире по созданию сверхзву- 
ковых самолетов. В такой ситуации была 
важно и очень престижно не только зак- 
репить успех, но и развить его. С этой 
целью в ОКб А.И.Микояна создается са- 
молет с треугольным крылом МиГ-21. 
Нужен был принципиально новый двига- 
тель, который сможет устойчиво работать 
на всех режимах полета, с удельной мас- 
сой меньше двух и с достаточно большой 
тягой на форсаже, 

Всем этим качеством удовпетворял 
последний двигатель, спроектированный 
и построенный на 300-м заводе под руко- 
водством Микулина, На АМ-11 (Р14-300) 
применили двухвальный, сверхзвуковой 
компрессор. 

Создание такой принципиально новой 
машины было сопряжено с большими 
трудностями. Революционные идеи - 0со- 
бенно сверхэвуховой компрессор, вызва- 
ли возражения у консерваторов. Есте- 
ственные в таком деле задержки позво- 
лили чиновникам оборонного отдела ЦК 
КПСС и Министерства авиационной про- 
мышленности разделаться с неугодным 
и стровтивым оппонентом. Неожиданно 
для всего коплектива ОКБ и завода 10 
января 1955 года Микулин был освобож- 
ден от должности генерального конструк- 
тора и Ответственного руководителя за- 
вода №300. 

В приказе говорилось: "Тов. Микупин 
допускает ошибки в выборе направления 
развития авиационных двигателей, выс- 
тупает с порочными идеями в части при- 
менения сверхэвуковых компрессоров, 
высоких температур и ряда других воп- 
росов, чем еносит путаницу и затрудняет 
работу по созданию двигателей”. С этим 
непьзя согласиться, Ведь уже тогда наи- 
более дальновидным и опытным слеци- 
алистам, в первую очередь, А.А.Микупи- 
ну, А. М. Люльке, Б. С.Стечкину было со- 
вершенно очевидно, что столбовая доро- 
га при создании высокоэффективных 
турбореактивных двигателей - в приме- 
нении сверхзвуковых компрессоров и вы- 
соких температур. Опыт уже созданных 
ТРД подтверждая это. 

Как известно, чеповеку свойственно 
сохранять в памяти главным образом по- 
ложительные и яркие события. В данном 
случае речь идет о почти постоянных бпи- 
стательных успехах, Конечно, и тогда 
были серьезные промахи, просчеты, а 
отсюда и выволочки, ведь мимо зоркого 
глаза Микулина редко проходило незаме- 


ченным пюбое нарушение, Но, как пра- 
вило, почти у всех, кто работал тогда на 
заводе, эти обиды быстро выветривались 
из памяти - ведь Микупин обпадал ред- 
ким даром поощрять инициативу и отлич- 
ный труд. Сам он был неиссякаемым ис- 
точником самых, на первый взгляд, не- 
вероятных идей и замыслов, Всех, кто об- 
щапся с ним в те годы, поражала его спо- 
собность беспрерывно выдавать “на гора” 
идеи. Это были и конструкторские, зача- 
стую опрокидывзающие все ранее приня- 
тые - в том числе и им самим предло- 
женные - принципиальные решения, и 
технические идеи, и новации в области 
организации труда, и многое другое. Да- 
леко не все они были бесспорными, не- 
значительная часть их поражала непов- 
торимой оригинапьностью, самобытнос- 
тью и, что самое главное, - они-то и да- 
вали зачастую единственно правильное 
решение той или иной проблемы, Только 
за 12 лет (с февраля 1943-го по январь 
1955-го) под руководством А.А.Микупина 
было успешно завершено восемь (}) го- 
сударственных ислытаний. 

Тем, кто тогда работап рядом с ним, 
некоторые его поступки казались экстра- 
вагантными, приводившими нас порой в 
смятение, но по прошествии многих лет. 
отбросив наносную шелуху. убеждаешь- 
ся, что это был свыше озаренный конст- 
руктор и мудрый организатор опытного 
авиамоторостроения. 

Говоря о том, как ценилась и поощ- 
рялась его деятельность, следует напом- 
нить, что Александо Александрович еще 
в 1940-м был удостоен звания Героя Со- 
циалистического Труда (восьмым в стра- 
не), награжден тремя орденами Пенина, 
и что особенно знаменательно - двумя 
орденами Суворова, 

Он был увенчен лаврами четырех 
Сталинских (государственных) премий. В 
августе 1944-го ему присвоили звание 
генерал-майора. 

Этот, не имевший в кармане диплома 
об окончании высшего учебного заведе- 
ния, уникальный инженер-конструктор и 
ученый бып признан равным самыми 
выдающимися учеными нашей страны, 
Они это продемонстрировали в 1943 году 
тайным гопосованием, избрав Александ- 
ра Александровича действительным чле- 
ном Академии наук, первым из генераль- 
ных конструхторов самолетов и авиаци- 
онных двигателей, Летом, 1950-го, когда 
научная общественность страны отмеча- 
ла 55-летие А.А.Микулина, командование 
академии им.Жуковского торжественно 
вручило ему диплом с отличием об окон- 
чании академии, в которой он никогда не 
учился, но иногда читал лекции ее слу- 
шателям. По-разному можно к этому от- 
носиться, но это был его единственный 
диплом о высшем образовании. 

Александр Александрович до глубо- 
кой старости, а умер он на 91-м году жиз- 
ни, всетда сохранял спортивную форму. 
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Этому способствовапи не только неиз- 
менные занятия спортом, но и здоровый 
образ жизни, не курил, не употреблял 
крепких напитков, питался очень умерен- 
но. По этому поводу у него было прави. 
ло: надо есть стольхо. чтобы, еставая из- 
за стола, вы чувствовали голод. 

Спектр его спортивных увлечений был 
очень широк, но больше всего он увле- 
кался теннисом и автоспортом, его парт- 
нерами па теннису были широко извест- 
ные в стране люди, например, Игорь Иль- 
инский или Генрих Новожилов, 

Запомнился такой случай. В Кактебе- 
ле {у Микулина там была дача} после тен- 
нисной партии ан заметил. "Никак не вой- 
ду в свою нормальную спортианую фор- 
му’ Я возразил: “Александр Александ. 
рович, партия ведь была спожной и труд- 
ной, и, кроме того, вы играли и за себя. и 
за свою красивую партнершу“. Микупин 
ответил: “Если я в форме и играю в паре 
с такой очаровательной женщиной, я не 
должен.., потеть - это неэстетично”. В то 
время ему было около 80 лет, 

Автомобилем он впадел в совершен- 
стве, Еще в далеком 1934-м Серго Орд- 
жоникидзе вручил ему подарок - перве- 
нец советского пегкового автомобипест- 
роения ГАЗ-1, на котором Микупин вы- 
жимал максимальную для этой машины 
скорость 90 км/ч, 

На машинах он ездил не просто очень 
быстро, а позволительно сказать, пихо, 
приводя в растерянность гаишников, ко- 
торые обычна знали, кто за рупем и вели 
себя соответственно... 

Зная ето превосходное мастерство 
автовождения, буквально за дее недели 
до девяностолетия (у) ГАИ выдало вму 
новое удостоверение на право вождения 
автомобиля 

Отдельного разговора стоит сконстру- 
ированная им в конце войны между де- 
лом (теперь бы это назвали модным сло- 
вом ‘хобби”) и изготовяенная на заводе 
‘машина здоровья”, на которой он поддер- 
живал свою спортивную форму букааль- 
на до последних дней жизни. Небольшая 
партия около 50 машин была изготовле- 
на на заводе к середине 40-х. И сейчас в 
московских спортивных магазинах можно 
увидеть импортные, модернизированные 
модели, а которых песко угадываются кон- 
туры микупинской "машины здоровья”. 

Широкой общественности а стране и 
за ее предепами он стал извостен и как 
пропагандист здорового образа жизни. Из- 
данная у нас и в других странах тиражом 
3 млн. экземпляров книга "Активное дол- 
голетие” была в свое время очень попу- 
лярна. 

А.А.Микупин скончался 13 мая 1985 
года. В некропоге обращает на себя зни- 
мание то, что в нем Александр Алексан- 
дрович Микулин назван “оснозоположни- 
ком советского авиадвигателестроения”, 
Этим все сказано. правда, после его ухо- 
да из жизни. 
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Анатолий СТАРИКОВ, 
Герой Советского Союза 


В 1958-м на посиспыгания поступил- 
бомбардировщик Ту-95М, Ведущим пет- 
чиком его назначили И.Ведерникова, на- 
вигатором - Н.Савина, оператором . Н.По- 
петзева, радистом - В.Гопубева. Я ислол- 
нял обязанности правого пилота. 

Программа испытаний подходила к 
концу. Оставался полет на дальность. Как 
мы ни прикидызапи маршрут в одном 
направлении, территории СССР не хва- 
тапо.Оставалось пететь до Комсомольс- 
ха-на-Амуре и обратно, предусмотрев за- 
пасную петлю до Ростова-на-Дону. 

13 мая в 18 часов при десятибальной 
облачности оторвали почти двухсоттон- 
ную громадину от бетонных плит Рамен- 
ского аэродрома и взяли курс на восток 
Маршрут проходил сезернее обычных 
трасс восточного направпения и лежал 
над малообжитыми районами Сибири и 
Дальнего Востока, Где-то над Уралом на- 
ступила ночь. За счет скорости самоле- 
та сумерки быстро прошли, 

- Слушай, бортинженер,- спросил 
штурман Савин, - почему в кабине так 
хоподно? 

Мы давно ужо мерзли. За бортом око- 
ло -50°С. Вскоре выяснилость, что отка- 
зап обогрев. Постепенно замерзли лить- 
евая вода и писсуары, осталось только 
то немногое, что в термосах, в основном 
чай. Хорошо, что надепи меховые брюжи 
иунты. Безмолвие наступившей ночи как 
будто еще добавило хопода. 

Отстегиваю привязные ремни и по- 
верх подвесной системь ларашюта и ко- 
жаной куртки надеваю меховую. Внизу 
сплошная обпачность, Только холодный 
диск Луны освещает путь. В полете мы 
уже около семи часов. Отказ в системе 
обогрева устранить таки не удалось. Не- 
исправность где-то в районе двигателей, 
а туда добраться можно лишь на земле. 

Между Киренском и Нижне-Амурском 
прошпи траверз Байкала. Ночь, однооб- 
разис облачности, мерцание фосфорис- 
тым цветом приборных шкал, хопод, про- 
никающий за меховую одежду. мапо- 
подвижная поза, тело стянутое ремнями, 
а голова и лицо шпемофоном, паринго- 
фонами и кислородной маской, - все эта 
уже надоело и даже нанинает раздражать. 

Вдруг горизонт стал быстро светпеть. 
На глазах зыплыл яркий диск Солнца, 
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запивший светом горы облаков и кабину. 
маленькую песчинку в сравнении с огром- 
ным пятым океаном, 

Наступило утро, на траверзе Чита. На 
память невольно пришпи годы юности, 
когда впервые пролетал города, реки, 
направляясь в Сибирь на старых СБ, 
Ли-2 и Пе-2. Раньше на это уходили сут- 
ки, сейчас - часьи 

- Прохожу Сковородино, - сообщил 
штурман, Наконец кончилась облачность 
Под нами тайга и редкие поселки вдоль 
железной дороги. Но это не надопго. 

- Командир, под нами Комсомольск. 
разворот вправо на курс 203, - скомандо- 
вал штурман, - Мы идем в район Хаба- 
ровска, где над полигоном предстоит 
сбросить бомбовый груз. 

Пройдя огромное расстояние, почти 
до берегов Тихого океана, вне видимости 
земпи,штурманам нужно отыскать на эк- 
ранеРЛС маленьхую, затерянную в даль- 
невосточной тайге цель и поразить ее. 

- Цель вижу! - уверенный доклад опе- 
ратора Попетавва, 

Бомардировщик на курсе 213°. Авто- 
пилот выдерживает заданный курс. Не- 
большой доворот и цель накрыта. Нам 
предстоит в обмерэшей кабине проделать 
тот же путь, но в обратном направлении, 
да еще выполнить петлю на Ростов-на- 
Дону длиной 2000 км. 14 мая, около 15 
часов Ту-95М касается бетонных плит 
родного аэродрома Чкаловская. 

В тяжелом меховом обмундировании, 
с затекшими конечностями тепа , при 20- 
часовом питании киспородом, практичес- 
хи без пищи (асе замерзло), мы по выд- 
вижной стремянки опускаемся на такую 
дорогую и желанную землю 

Нас встретили начальник НИИ ВВС 
А.С.Благовещенский, А.Н.Туполев, дру- 
зья и, конечно же, врачи. По распоряже- 
нию Благовещенского. мы отправились в 
госпиталь. Даже домой не пустили, А 
через сутки на Ил-14 нас отправили е са- 
наторий ® Сочи, 

За успешное выполнение задания 
Главком ВВС весь экипаж наградил цен- 
ными подарками. Я стал обладателем 
охотничьего ружья “Лампожир” с дар- 
ственной надписью. 


На снимке: А.Стариков (справа) на 
аэродроме Баде (1949-0} и Ту-95 
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АЭРОДРОМ 
“ИГУМНОВО” 


Любителям авиации хорошо изве- 
стен аэродром “Игумново”. 8 этом 
году ему исполняется 10 лет, Именно 
десять лет назад на живописном поле 
Талдомского района, в Подмосковье, 
высадился первый десант. Он-то и 
оборудовал известный теперь всем 
аэродром. И руководил всеми рабо- 
тами страстный любитель авиации 
Александр Борисович Бережной. 

Совет клуба “Россия” в связи с 
юбилеем аэродрома, на котором ба- 
зируется 15 коллективных членов клу- 
ба, предпагает ряд мероприятий. 
Прежде всего, в память о Н.В.Гром- 
цеве в августе этого года провести на 
аэродроме "“Игумново” слет любите- 
лей авиации, в котором могут принять 
участие все желающие. 

Мы обращаемся к соратникам и 
друзьям Н.В.Громцева поддержать 
нашу инициативу - переименовать 
аэродром “Игумново” в аэродром 
“Громцев”, Ведь он, Николай Вячес- 
лавович внес огромный вклад в раз- 
витие пюбительской авиации, в со- 
здание этого аэродрома, 

Совет клуба "Россия" предлагает 
правлению ФЛА РФ поддержать идею 
слета хотя бы в рамках Московского 
региона. Еспи правление ФЛА 
возьмет на себя организацию Спета 
любителей авиации всей РФ, то клуб 
"Россия" окажет всестороннюю по- 
мощь. Бопее того, Совет клуба берет 
на себя обязанность оповестить че- 
рез средства массовой информации 
об этом мероприятии 

Девиз регионального слета - “Вре- 
мя пришло!” 

Совет клуба “Россия”: П.М.Ру- 
дов, О.М.Струков, Н,Б.Голубев, 
А.Б,Бережной, В.В.Акимов, М.А.Ку- 
пиков. 

СПРАВКА 

Аэродром "Игумново” располо- 
жен: Северное направление, Дмит- 
ровское шоссе, Московская область, 
гТалдом, 129 км от Савеловского вок- 
зала, от МКАД - 107 км. ВПП-1300 м. 
грунт, стоянки охраняемые. 

Имеется авиасервис, автосервис, 
жилье для друзей пюбитепей авиа- 
ции и в наем, возможна аренда кот- 
теджей на аэродроме, Есть летвая 
столовая, газ, свет, вода, тепло и даже 
баня, 

Предоставляется возможность 
полетов в радиусе 50 км (‘работа над 
точкой”), 


32 


——=———ы——————=—————=———=—=—==—==-=ыыы=ылщ[ы[Ы===2=->>- 
——_—_ д _—_—__—_—_оо—_о—_——_—_———_———_-[— 


К ЛЮБИТЕЛЯМ АВИАЦИИ - 
КОНСТРУКТОРАМ И ПИЛОТАМ РФ 


Уважаемые любители авиации! Федеральная авиационная служба, 
Федерация любителей авиации, Национальный аэроклуб России, адми- 
нистрация Талдомского района Московской обпасти, редакция газеты 
“Московский комсомолец" и совет авиационно-технического клуба “Рос- 
сия” предлагают на текущий сезон с мая по ноябрь 1939 года: 

1. Созвать Первую конференцию любителей авиации Московского 
региона (Москва и Московская область), на которой обсудить вопрос о 
создании Московской региональной федерации любителей авиации, 

2. Разработать концепцию СЛЗ - свободной летной зоны, К примеру, 
аэродром "Игумново" 50-км зона "работа над точкой”, с определением 
зональных границ и высот для работы в СЛЗ. 

Утверждение в ФАС эксперимента СЛЗ на 1 год, с последующей пе- 
редачей опыта в другие регионы. В перспективе - организация и утверж- 
дение сети СЛЗ и проводка экспериментальных маршрутов между ними. 

3. Обсудить проведение Первого Московского областного региональ- 
ного слета любителей авиации - “Памяти Н.В,Громцева” на первом лю- 
бительском аэродроме “Игумново” (ориентировочно с 7 августа). 

СОВЕТ КЛУБА “РОССИЯ” 
Телефоны: 484-09-31 Бережной Александр Борисович, 
458-14-35 Струков Олег Михайлович, 
480-83-19 Рудов Петр Михайлович 


НАЦИОНАЛЬНАЯ 
ПРЕМИЯ “КРЫЛЬЯ 
РОССИИ” 


Во второй раз состояпась церемония 
награждения ведущих российских авиа- 
компаний - победителей и пауреатов пер- 
вой национальной премии для российс- 
ких авиакомпаний "Крылья России”, 

В конкурсе приняли участие бопее 30 
авиакомланий из всех регионов РФ’ от 
авиакомпаний федерального значения до 
небольших местных перевозчиков. Побе- 
дителями премии “Крылья России" в но- 
минации “Авиакомпания года - пассажир- 
ский перевозчик на внутренних воздуи- 
ных линиях” с объемом перевозок более 


1 млрд. пасс/км стал “Аэрофпот - Россий- 
ские международные авиалинии”. Он же 
победил и в номинации перевозчиков на 
международных воздушных линиях 

Победителем конкурса "Авиакомпа- 
ния года - грузовой перевозчик” стала 
авиакомпания "“Волго-Днепр”, 

В номинации «Самой эффективной 
авиакомпанией года» победителем назва- 
на `Когальмавиа" (гКогалым). Слециаль- 
ного диплома "За выживание среди акул” 
удостоена московская авиакомпания 
"Авиаэкопресс-круиз”, дипломов "Воспо- 
минание о будущем" для авиакомпаний 
ПАНХ удостоены “Тюменьавиатранс” и 
Оренбургское авиапредприятие. Специ- 
альный диплом "За профессиональный 
стиль” был вручен представителям “Кав- 
минводыааиа” 


ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ТРУППА “ТУШИНО-ПРЕСС” ПРЕДЛАГАЕТ: 


МОДЕЛИ АВИАТЕХНИКИ, ДЕКАЛИ, АКСЕССУАРЫ, 
ЛИТЕРАТУРА ПО ИСТОРИИ АВИАЦИИ, МОДЕЛЬНАЯ 
И АВИАЦИОННАЯ ПЕРИОДИКА - ПОЧТОЙ! 


ИЛЛЮСТРИРОВАННЫЙ АНГЛИЙСКИЙ ЖУРНАЛ ДЛЯ КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ 


МОДЕЛЕЙ АВНАТЕХНИКИ “: 


‚ В РОССИИ! 


Издательская группа «Тушино-пресс» является официальным представитеаРм 
«бов Аюсвля Моды» на террипорми России и стран СНГ. Любые выпуски журнала 


можно хаказать и получить по поме 


Письма с заказами на каталоги, 
г.Москва, К-460, а/я 42, Попковичу В.А. 
В-тазЁ е1ерн—@ со! па 


литературу направляйте по адресу: 193460, 
3,55 по телефону: (095) 538-05-28 
Мар. //муи. ео}. ги/изегх/ сер 


МАГАЗИН В МОСКВЕ |ОПТОВО/РОЗНИЧНАЯ ТОРГОВАЯ} 
стметро `Тульская’, улица Большая Тульская. дом 44. ДК "Коммуна". 
телефон для справок (095) 952-42 68 (‘модельный магазин] 
В продаже самый широкий выбор модельной продукции, аксессуаров и литвратуры 





«Крылья Родины» 5.99 








Рисунок В.Хвощина ‚_ 








55М 030-220 


а 2700 


т 70450 


В полете Ли-2, восстановленный энтузиастами 
0 Федерации любителей авиации. 
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